








МАРТА- 

МВКДУНЛЮДНЫЙ 
ЖЕНСКИЙ ДЕНЬ 


Раиса Ряженая (на переднем плане) и Валентина Михельсон. В судьбе 
подруг много общего. Обе мастера мотоцинлетного спорта, выступают под 
флагом ДОСААФ. Обе чемпионы V Всесоюзной спартаниады: Раиса выигра- 
ла золотую медаль в тоннах на ипподроме, Валентина — в мотокроссе. 
Удачным для подруг оказался и прошлый спортивный сезон. Ряженая — 
бронзовый призер первенства страны по шоссейно-кольцевым гонкам, Ми- 
хельсон — серебряный в мотокроссе. Обе готовятся стать тренерами и 
учатся в Центральном институте физической культуры. 

Редакция журнала ♦За рулем» поздравляет Раису Ряженую и Валентину 
Михельсон, всех спортсменок, всех женщин-водителей с праздником. 

Фото Л. ЧИСТОГО 
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Г оворят делегаты 
съезда ДОСААФ 


НАС ВДОХНОВЛЯЕТ 
ЗАБОТА ПАРТИИ 


В конце минувшего года Большой 
Кремлевский дворец гостеприимно рас- 
пахнул двери перед делегатами VII съез- 
да ДОСААФ. Лучшие представители 
оборонного Общества — посланцы всех 
республик, краев и областей собрались 
в Кремле, чтобы подвести итоги сделан- 
ному, наметить новые рубежи. 

Самыми торжественными были мину- 
ты, когда в зале прозвучало приветствие 
Центрального Комитета Коммунистиче- 
ской партии Советского Союза съезду 
ДОСААФ. В нем дана высокая оценка 
деятельности Общества, изложены его 
задачи по дальнейшему подъему обо- 
ронно-массовой и спортивной работы. 
Как боевой наказ восприняли участники 


съезда слово партии. «Мы гордимся 
тем, говорится в письме делегатов 
VII съезда Центральному Комитету 
— что каждый из нас, членов 
добровольного оборонного Общества, 
призван своим трудом и энергией спо- 
собствовать выполнению этой жизненно 
важной для всего советского народа за- 
дачи». 

В перерывах между заседаниями наши 
корреспонденты встречались с делега- 
тами высшего досаафовского форума, 
просили их поделиться впечатлениями о 
работе съезда, рассказать о своих де- 
лах и планах. Ниже приводятся записи 
этих бесед. 
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На первой странице 
обложки — автомобиль 
ЗИІІ-117, фото А. Ганюшина 


Н. ЗЕРНОВ, 

председатель Московского го- 
родского комитета ДОСААФ 

"Трудно передать то высокое волнение, 
которое мы пережили, когда в Большом 
Кремлевском дворце было оглашено 
приветствие ЦК КПСС VII съезду обо- 
рокно-го Общества. Слово партии здох- 
новляет, побуждает отдать все силы 
выполнению наших планов. А они у мо- 
сковских досаафовцев, скажу без пре- 
увеличения, огромны. Представление об 
их масштабах может дать программа 
строительства. Она прежде всего преду- 
сматривает сооружение 16 Домов воен- 
^^^®хнической учебы. Невозможно пе- 
реоценить значение этого. Не секрет^ что 
до сих пор многие наши учебные и дру- 
гие организации размещены в малопри- 
способленных помещениях (кое-где даже 
в подвалах). К концу пятилетки в боль- 
шинстве районов города появятся новые 
современные здания — центры оборон- 
но-массовой и учебной работы, достой- 
ные нашей столицы. Но это не все. На- 
мечается строительство мототрека, так 
что будет наконец снят с повестки дня 
вопрос о базе для развития трекового 
мотоспорта и мотобола в Москве. 

Мы планируем еще сооружение 
стрельбища на станции Челюскинская, 
учебно-водной ‘базы на водохранилище, 
кордодромов, спортивно-оздоровитель- 
ной базы в Крыму. За эту пятилетку 
гіредполагаѳтся соорудить 23 объекта 
для досаафовцев столицы — больше, 
чем за все послевоенные годы. 

Конечно, мы хорошо понимаем, что 
построить и оснастить Дома обороны, 
клубы, треки — это полдела. Не менее 
важно, чтобы повсюду в организациях 
ДОСААФ — на заводах м фабриках, на 
стройках и в институтах, в школах и учи- 
лищах — ключом била жизнь. 

За годы существования нашего Обще- 
ства сложились многообразные формы 
оборонно-массовой и спортивной/рабо- 



ты. Назову хотя бы месячники, смотры, 
автомотопробеги, соревнования призыв- 
ников и допризывников, встречи с вете- 
ранами армии и флота. Перед нами сто- 
ит задача: сделать так, чтобы все это 
стало достоянием всех первичных орга- 
низаций. Сейчас их у нас более семи ты- 
сяч, они объединяют 2 миллиона 200 ты- 
сяч членов. Это 66,4 процента рабочих, 
служащих, учащихся столицы. Почти 70 

процентов московских комсомольцев 

члены ДОСААФ. Огромная сила! Легко 
представить, насколько двинется вперед 
дело, если каждая первичная организа- 
ция станет актизно действующей. К это- 
му мы будем стремиться, к этому зозут 
нас решения VII съезда оборонного Об- 
щества. 


начальник Соль-Илецкого рай- 
онного спортивно-технического 
клуба Оренбургской области 

За пятилетие многое изменилось к 
лучшему. Сужу об этом и по тому, что 
услышал на съезде, да и по делам на- 
шего спортивно-технического. 640 чело- 
таково число его членов. Почти 
в два раза больше, чем было в 1967 го- 
ду. Среди них много авто- и мотолюби- 
телей, и это отражает процесс непре- 
рывной моторизации сельских районов. 
Мотоциклы разных марок, «москвичи», 
«жигули», «запорожцы» теперь во многих 
семьях. Кому как не районному спортив- 
но-техническому клубу объединить во- 
круг себя владельцев машин! Мы тут 
выполняем сразу двуединую задачу: обу- 
чаем умелому обращению с техникой и 
вовлекаем молодежь в занятия техниче- 
скими Видами спорта. 

Решения VII съезда ДОСААФ ко мно- 
гому обязывают районные спортивно- 
технические клубы. Они должны стать 
подлинными центрами распространения 
военно-технических знаний, базой под- 
готовки сельских механизаторов води- 

телей автомобилей и мотоциклов, трак- 
тористов, ко ^ яг йя е рцц. К ^Уо^ лшь ' Т Г" 
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стремимся. Скажу, что только в минув- 
шем году в нашем клубе получили пра- 
ва автолюбителя 230 человек, мотоцик- 
листа — 612, к тому же 170 водителей- 
профессионалов повысили классность. 
Работники и активисты нашего спортив- 
но-технического держат постоянную 
связь со всеми селами. Мы знаем за- 
просы того или иного колхоза, учитыва- 
ем потребности в механизаторах. 

У нас хорошие контакты с дирекцией 
и комитетом ВЛКСМ Соль-Илецкого ме- 
ханического завода. Они оказывают 
клубу ощутимую помощь: предостав- 
ляют помещения для различных ме- 
роприятий, содействуют в ремонте учеб- 
ной и спортивной техники. А она у нас . 
с каждым годом пополняется, обновля- 
ется. Сейчас клуб располагает тремя 
учебными автомобилями и тридцатью 
мотоциклами, в большинстве спортивны- 
ми. 

Спорт у нас год от года набирает си- 
лы. Все чаще организуем мы состязания 
на личных машинах. Мотокросс, фигур- 
ное вождение теперь проводим чуть ли 
не в каждом колхозе. А когда проходят 
районные состязания или соревнования 
городов, то в райцентр съезжаются ты- 
сячи зрителей из сел и деревень. Мас- 
совости всегда сопутствует мастерство. 
Более 200 сельских автомотоспортсменов 
стали за последние годы разрядниками. 
Мотоциклисты клуба неоднократно за- 
воевывали призовые места на кроссах, в 
гонках по льду в соревнованиях спортс- 
менов таких городов, как Оренбург, 
Уральск, Медногорск, Ново-Троицк. 

Одну из своих первейших обязанно- 
стей клуб видит в том, чтобы оказывать 
постоянную помощь сельским первич- 
ным организациям ДОСААФ. В этом пя- 
тилетии мы намерены создать техниче- 
ские кружки и спортивные команды во 
всех колхозах, подготовить для них не- 
обходимое количество тренеров, спор- 
тивных судей, руководителей кружков. 

В. КРАВЧЕНКО, 

председатель первичной орга- 
низации ДОСААФ колхоза 

имени Щорса Мироновского 

района Киевской области 

На VII Всесоюзном съезде ДОСААФ я 
еще и еще раз убедился, с какой глу- 
бокой заботой Центральный Комитет на- 
шей партии, партийные органы на ме- 
стах относятся к повышению уровня 
всей деятельности оборонного Общест- 
ва. Отрадно, что VII съезд ДОСААФ 
подчеркнул необходимость дальнейшего 
улучшения работы первичных организа- 
ций — основы основ Общества. 

Могу судить об этом по делам пер- 
вичной организации ДОСААФ нашего 
колхоза. Нечего греха таить, было вре- 
мя, когда она существовала формаль- 
но. Люди делали взносы, да и то не 
всегда регулярно. «Зачем платить день- 
ги, если пользы нет?» — говорили они. 
Но вот избрали комитет ДОСААФ из эн- 
тузиастов, знающих и любящих дело. Им 
помогли райком Общества, колхозная 
парторганизация. Начали с того, что соз- 
дали курсы трактористов. Выпустили пер- 
вую группу. Более 20 молодых людей 
получили специальность. Потом профиль 
расширили — стали готовить шоферов, 
мотоциклистов. Потянулись к нам чле- 
ны артели. Молодежь, понятно, стала по- 
говаривать о совместных мотопробегах 


по местам боев, о мотоциклетных сорев- 
нованиях. И это мы стали устраивать. 

Под руководством партийной органи- 
зации, совместно с бюро ВЛКСМ мы 
многое делаем, чтобы выполнить тре- 
бования XXIV съезда КПСС о создании 
квалифицированных механизаторских 
кадров на селе, чтобы заинтересовать 
техникой молодежь. За последние годы 
на досаафовских курсах обучилось 150 
шоферов и трактористов, около 100 мо- 
тоциклистов. Интересно, что, освоив кол- 
хозную технику, многие наши молодые 
односельчане проходят воинскую служ- 
бу в автомобильных, танковых подразде- 
лениях. Возвращаясь из армии, снова 
управляют колхозной техникой, помога- 
ют нашему комитету готовить новые кад- 
ры водителей, трактористоз. 

Мы стараемся воспитывать юношей и 
девушек села на боевых и трудовых тра- 
дициях. Есть у нас в колхозе участники 
войны, знатные хлеборобы, механизато- 
ры — это актив комитета ДОСААФ. Не- 
мало также семей, где механизаторские 
профессии стали, как говорят, фамиль- 
ными. Большим уважением пользуется, 
например, семья Драченко. Глава ее 
Семен Андреевич много лет бессменно 
за рулем колхозного автомобиля. Три 
его сына — Анатолий, Михаил и Васи- 
лий — тоже шоферы, дочь Галина — 
трактористка. Все они отлично трудятся 
и активно участвуют в оборонно-массо- 
вой работе. 

С таких людей берут пример самые 
юные. Я имею в виду учащихся. С по- 
мощью комитета ДОСААФ в нашей 
средней школе оборудован технический 
класс, ребята и девчата изучают трак- 
тор, во время каникул проходят практи- 
ку на полях. И по окончании школы вме- 
сте с аттестатом зрелости получают пра- 


ва тракториста-машиниста — это важный 
резерв механизаторских кадров. 

В. ГАРБУЗ, 

секретарь Ленинградского гор- 
кома ВЛКСМ 

В приветствии ЦК КПСС съезду обо- 
ронного Общества есть слова, которые 
непосредственно обращены к нашей 
комсомолииѵ Центральный Комитет пар- 
тии выразил тве^5дую уверенность в том, 
что ДОСААФ в тесном содружестзе с 
Ленинским комсомолом и другими об- 
щественными организациями будет и 
впредь с еще большей энергией совер- 
шенствовать оборонко-массовую работу, 
развивать военно-технические виды 
спорта. 

Этим целям служит и очередной экза- 
мен комсомольцев и молодежи, пионе- 
ров и школьников по физической и во- 
енно-технической подготовке, который 
начался в январе. Его по праву называ- 
ют смотром мужества и здоровья. Ныне 
он посвяш.ается 50-летию образования 
Союза Советских Социалистических Рес- 
публик и будет длиться до конца года. 

От предыдущего экзамен отличается 
прежде всего своими масштабами. На- 
ряду с рабочей и учащейся молодежью 
в нем участвуют комсомольцы-школьни- 
ки. По опыту организации военной пио- 
нерской игры «Зарница» мы хорошо зна- 
ем, как велика тяга ребят к военно- 
прикладным видам спорта, технике, к 
военному делу вообще. Они стремятся 
научиться водить мотоцикл, автомобиль, 
познать основы радиодела, разбираться 
в механизмах, А отсюда — прямой путь 
к тому, чтобы стать специалистом рат- 
ного дела. И наш долг помочь им в 
этом. Сделать это, прямо скажем, не- 
легко. 



Делегаты VII Всесоюзного съезда ДОСААФ в Георгиевском за- 
ле Большого Кремлевского дворца. Слева направо: начальник 
Соль-Илецкого районного спортивно-технического клуба Э. Гузе- 
ев, председатель первичной организации ДОСААФ колхоза имени 
Щорса В. Кравченко, заслуженный тренер РСФСР В. Липская, 
секретарь Ленинградского горкома ВЛКСМ В. Гарбуз. заслужен- 
ный .мастер спорта Г. Кадыров, председатель Московского горко- 
ма ДОСААФ Н. Зернов. 

Фото В. Ширшова 
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Овладеть мотоциклом или автомоби> 
лем, радиоделом или мотолодкой без 
техники невозможно. Как обеспечить ею 
школьников-старшеклассников? Потре- 
буется шефская помощь комсомола, 
специализированных предприятий и ав- 
тохозяйств, клубов ДОСААФ. 

Бюро горкома комсомола уже обсуж- 
дало эти вопросы совместно с город- 
ским комитетом ДОСААФ и наметило 
меры, которые обеспечат успешную ор- 
ганизацию экзамена. АЛы не сомневаем- 
ся, что в ходе его улучшится военно- 
спортивная работа в городе, что мно- 
гие тысячи юношей-допризывников на- 
учатся стрелять, бросать гранату, пре- 
одолевать препятствия, освоят техниче- 
скую специальность, — одним словом, 
хорошо подготовят себя к армейской 
службе. 

Я уверена, что комсомольцы Ленин- 
града не подкачают. К этому обязывают 
нас честь и слава города-героя. 


Г. КАДЫРОВ, 

заслуженный мастер спорта, че- 
тырехкратный чемпион мира 

Среди делегатов VII съезда ДОСААФ 
было немало спортсменов. Это лишний 
раз говорит о том, что спорт является 
одним из важных направлений оборон- 
но-массовой работы. Советским автомо- 
тоспортсменам было о чем рапортовать 
съезду. Повысилась массовость соревно* 
ваний, их военно-прикладная направлен- 
ность, возмужало мастерство участников. 
Только за время последней, юбилейной 
спартакиады миллионы молодых людей 
приняли 670 тысяч стартов. Сильнейшие 
советские гонщики добились высоких ре- 
зультат ов и на международной арене. Мы 
вправе гордиться достижениями наших 
раллистов в целом ряде крупнейших со- 
ревнований, в которых выступили самые 
известные зарубежные спортсмены. Мо- 
лодая советская команда завоевала по- 
четное второе место в чемпионате мира 
по спидвею. Неплохой «послужной спи- 
сок» у наших мотокроссменов: они вы- 
шли победителями в нескольких ответст- 
венных международных соревнованиях. 
Как всегда, очень высок авторитет со- 
ветских мотоциклистов в первенстве ми- 
ра по мотогонкам на льду. В минувшем 
году мне удалось в четвертый раз стать 
чемпионом, порадовали и мои товарищи, 
завоевавшие места в первой шестерке. 

Словом, есть все основания полагать, 
что заложена хорошая основа для даль- 
нейшего развития военно-технического 
спорта, достижения новых спортивных 
побед. Но в этом деле существует еще 
много нерешенных проблем. Поставлен- 
ные VII съездом оборонного Общества 
важные и ответственные задачи* диктуют 
необходимость активизировать спортив- 
ную деятельность всем первичным орга- 
низациям, комитетам и клубам 
ДОСААФ, федерациям. Нас должен вол- 
новать тот факт, что существует еще 
много коллективов, которые, добившись 
заметных успехов в спорте, вдруг по не- 
понятным причинам свертывают эту ра- 
боту. А разве могут удовлетворять тем- 
пы роста мастерства наших спортсме- 
нов? Почему, скажем, один гонщик мно- 
го лет ходит «в майке» лидера, а дру- 
гой, сверкнув однажды высоким резуль- 
татом, навсегда исчезает со спортивного 
небосклона? 

Мне понравилась мысль, высказанная 
одним из делегатов, — нам пора разра- 



В Большой Кремлевский дворец приветствовать делегатов и 
гостей VII съезда ДОСААФ пришли спортсмены оборонного Обще- 
ства. От имени многомиллионной армии мотоциклистов и стрел- 
ков, авиаторов и радистов, автомобилистов и водномоторников 
пред<^авителей всех технических видов спорта выступает Нико- 
лай Петрович Севастьянов, двадцатикратный чемпион СССР по 
мотоциклетному спорту, заслуженный мастер спорта. 

Фото в. Тимофеева 


ботать научный подход к нашей работе. 
И пожалуй, никто так остро не нуждает- 
ся в этом, как спортсмены. По собствен- 
ному опыту знаю, как трудно и долго 
самому постигать секреты мастерства: 
что-то подсмотришь у товарища, что-то 
приходится проверять временем. Ведь 
до сих пор у нас крайне мало выпуска- 
ется литературы по методике трениро- 
вок и подготовке гонщика. 

Наш спорт трудный, требующий огром- 
ной физической и моральной отдачи. 
Зато и дает он многое — выносливость, 
мужество, прочные технические знания. 
И какие усилия ни были бы затрачены 
на развитие военно-технического спорта, 
они оправдаются сторицей. Новое пяти- 
летие, в которое вступило оборонное 
Общество, несомненно принесет даль- 
нейшие успехи в развитии спортивной ра- 
боты, рост авторитета советских спортс- 
менов на международной арене. 

В. ЛИПСИАЯ, 

заслуженный тренер РСФСР 

Меня часто спрашивают, почему тре- 
нерскую работу я веду в основном в 
школе. Вопрос не праздный. Ведь каж- 
дый тренер мечтает подготовить как 
можно больше мастеров спорта, извест- 
ных всей стране гонщиков. Именно эти- 
ми показателями оценивается работа 
спортивных наставников. А мне прихо- 
дится иметь дело с новичками, учить их 
азбуке спорта. Подрастают они, оканчи- 
вают школу и уходят в другие коллекти- 
вы. 

Учить детей — огромное счастье. Ви- 
деть, как с каждым днем ребята все 
лучше разбираются в технике, как изу- 
чение мотоцикла пробуждает у них ин- 
терес к точным наукам — физике, мате- 
матике, как, наконец, они мужают, ста- 
новятся настоящими спортсменами, соб- 
ранными, дисциплинированными, согла- 
ситесь, ради этого стоит отдавать все си- 
лы и знания. 

Сейчас наша средняя школа № 40 го- 
рода Свердловска уже хорошо извест- 
на не только в области. Славу ей создал 
клуб «Урал», объединяющий мотоцик- 
летную, стрелковую и автомодельную 
секции, через которые лишь за послед- 


ние годы прошло свыше 600 мальчиков 
и девочек. 

Заниматься в этом клубе — мечта всех 
свердловских мальчишек. К нам прихо- 
дят сотни ребят, есть среди них и та- 
кие, кого уже знают в детских комнатах 
милиции. Но іне было случая, чтобы 
мы краснели потом за своих воспитанни- 
ков. Более того, многие наши ребята, 
окончив школу, отлично учились затем 
в автомотоклубах ДОСААФ и теперь ус- 
пешно проходят службу в рядах Совет- 
ской Армии. Я в этом глубоко убежде- 
на — спорт обладает большой воспита- 
тельной силой. 

Гордимся мы и своими спортсменами- 
разрядниками. Их теперь встретишь в 
мотосекции Свердловского областного 
автомотоклуба, во многих первичных ор- 
ганизациях ДОСААФ города, где они 
стали активистами спортивной работы. А 
ведь первые шаги на мотоциклетных 
трассах наши воспитанники делали, зани- 
маясь в клубе «Урал», — - на мотокрос- 
се «Пионерия» и других, организатором 
которых является школа. 

Съезд оборонного Общества в качест- 
ве одной из основных задач вновь' вы- 
двинул активизацию деятельности пер- 
вичных организаций ДОСААФ. И весь 
свой рассказ о клубе «Урал» я хочу за- 
кончить такой мыслью: школьные орга- 
низации способны внести заметную леп- 
ту в оборонно-массовую и спортивную 
работу Общества. Почему-то до сих пор 
считается, что школам не под силу соз- 
давать свою материально-техническую 
базу, развивать военно-технический 
спорт, требующий определенных затрат. 
Мы тоже начинали, что называется, на 
пустом месте. Потом был первый мото- 
цикл, поездка в колхоз на уборку уро- 
жая (на вырученные деньги мы смогли 
уже купить кое-что из запасных частей),, 
помощь и внимание -со стороны наших 
шефов — ргібочих оптико-механического 
завода, построивших отличный гараж. Те- 
перь у нас есть мопеды, мотоциклы, со 
вкусом оформленный военный кабинет. 
Стали мы готовить и юных техников — 
разведчиков, пограничников. Словом, 
школа способна вести сейчас плодотвор- 
ную оборонно-массовую и спортивную 
работу. 
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Полтора года назад, 
когда я впервые побывал 
в Набережных Челнах, 
на этом месте были вынуты 
первые кубометры земли, 
один за одним шли самосвалы 
с грунтом 

и далеко простиралась степь 
(помните обложку журнала 
№ 10 за 1970 год). 

Теперь уже четко вырисовались 
контуры стройки. 

Вот здесь растет корпус 
ремонтно-инструментального завода 
(фото вверху слева]. 

Сооружаются ТЭЦ, 
домостроительный комбинат, 
прокладываются дороги, 
инженерные коммуникации, 
подводятся фундаменты 
под заводские корпуса. 

Предстоит уложить около 
пяти с половиной миллионов 
кубометров бетона, . 
смонтировать 440 000 тонн 
металлоконструкций, 
возвести большой город 
почти на два миллиона 
квадратных метров жилья 
и выполнить множество других работ. 
На плечи КрАЗов, МАЗов, 

БелАЗов, ЗИЛОВ 
приходится огромная нагрузка. 
Автотранспортное хозяйство 
«Камгэсэнергостроя» успешно 
справляется с возложенными 
на него задачами. Среди передовых 
автотранспортников — 
бригада коммуниста 
Николая Рябоконева. 

Ее выработка — 

180 — 200 процентов к плану. 

*3десь запечатлен момент, 
когда автомобили этой бригады 
производят отсыпку грунта 
на строительстве 
литейного завода 
(левое фото внизу). 

А это «соперники» рябоконевцев — 
бригада водителей самосвалов, 
которой руководит Николай Усов 
(он четвертый справа). 

Бригады соревнуются и почти 
не уступают друг другу 
в производительности труда. 

Люди стройки — 
ее золотой фонд. 


Впереди шел автобус. Варис дал сиг- 
нал и на своем новом ЗИЛе легко обо- 
шел тихохода. В зеркале заднего вида 
запрыгал трафарет «Поселок КамГЭС — 
поселок Энтузиастов». Знакомый марш- 
рут. Сейчас свернуть направо — и вый- 
дешь на свежую бетонку, потом поля- 
ми, под линиями электропередачи выка- 
тишь к огромному котловану, где сос- 
редоточенно возй'ся бульдозеры и экс- 
каваторы. На дне его уже виднелись бе- 
тонные фундаменты будущих цехов, тя- 
нулись ввысь металлические колонны, 
связанные ажурными конструкциями. А 
недалеко от котлована — тот самый по- 
селок Энтузиастов. 

Варис представил себе, что мчится на 
геі^ом ч<КдмАЗе» ло испытательному 
треку, и его ЗНЛ сразу прибавил ско- 
рость. Еще три года, целых три года, 
всего три года, и он сможет стать води- 
те л ем- испытателем камских грузовиков... 

Дорога на КамАЗ началась для Вари- 
са Гарифуллина, как и для многих шо- 
феров стройки, в клубе ДОСААФ. Во- 
семь лет назад, в башкирском городке 
Белебей он научился водить машину. В 
армии Гарифуллин еще больше привя- 
зался к автомобилю. Стал сидеть над 
книгами, изучать схемы: ему хотелось 
проникнуть в душу машины. 

Однажды, в начале 1970 года, прочи- 
тал в журнале сообщение о строительст- 


ве автогиганта на Каме. И с тех пор по- 
казалась ему бесцветной работа на боль- 
ничной машине, хотя понимал, как важно 
вовремя іпривезти в район флюорогра- 
фическую установку. 

...ЗИЛ передернуло на колдобине. На- 
бережные Челны кончились. Между при- 
земистыми избами деревни Орловки 
нельзя было ехать ни быстрее ни мед- 
леннее. И впереди, и сзади, и навстре- 
чу тянулись вереницы машин. Хочешь 
не хочешь, а подчиняйся общей скоро- 
сти. 

Вариса сердила каждая потерянная 
минута, потому что на новом камском 
водозаборе сейчас знали, что Гарифул- 
лин уже выехал и вот-вот привезет инст- 
румент для работы. А дорога — десят- 
ка три километров лесом. 

Вскоре за Орловкой он увидел в поле 
знакомый указатель. Два бетонных стол- 
ба и слово тоже из бетона: КамАЗ. 

Года полтора назад, когда Варис ехал 
здесь впервые, слово КамАЗ имело для 
него самый общий смысл. Оно говори- 
ло о том, что именно в этих тихих, не- 
приметных местах суждено встать про- 
мышленному гиганту, детищу девятой 
пятилетки. Сейчас эта надпись уже озна- 
чала конкретную границу промышлен- 
ной площадки в сто квадратных кило- 
метров. Здесь разместятся основные и 
вспомогательные производства комплек- 






* СТРОИТЕЛЬСТВО и ввод в ДЕЙСТВИЕ КАМСКОГО АВТОМО- 
БИЛЬНОГО ЗАВОДА ПО ПРОИЗВОДСТВУ 150 ТЫСЯЧ ДИЗЕЛЬНЫХ 
ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ В ГОД И АВТОПОЕЗДОВ БОЛЬШОЙ 
ГРУЗОПОДЪЕМНОСТИ — ОДНА ИЗ ВАЖНЕЙШИХ НАРОДНОХОЗЯЙ- 
СТВЕННЫХ ЗАДАЧ ПЯТИЛЕТКИ. 

* СЕГОДНЯ ГИГАНТСКИЙ КОМПЛЕКС СООРУЖАЮТ СВЫШЕ 
60 ТЫСЯЧ СТРОИТЕЛЕЙ— ПОСЛАНЦЕВ 70 ОБЛАСТЕЙ СТРАНЫ, ПРЕД- 
СТАВИТЕЛЕЙ 34 НАЦИОНАЛЬНОСТЕЙ ВСЕХ СОЮЗНЫХ РЕСПУБ- 
ЛИК. 

* СТРОИТЕЛИ ДАЛИ СЛОВО: ОСВАИВАТЬ 1,4— 1,5 МИЛЛИОНА 
РУБЛЕЙ КАПИТАЛЬНЫХ ВЛОЖЕНИЙ НА СТРОИТЕЛЬНО-МОНТАЖ- 
НЫХ РАБОТАХ В ДЕНЬ. 

* СВЫШЕ 3 ТЫСЯЧ АВТОМОБИЛЕЙ ЗАНЯТО НА СТРОИТЕЛЬСТВЕ 

АВТОГИГ АНТА И ОБСЛУЖИВАНИИ СТРОЙКИ. МОЩНОСТЬ ИХ ДВИ- 
ГАТЕЛЕЙ ОКОЛО 450 ТЫСЯЧ л. е. ^ 

* ПЕРВЫЙ АВТОМОБИЛЬ С МАРКОЙ «КамАЗ» ВЫЙДЕТ В 1974 

о делах и людях нрупнейшвй стройни страны рассназыеают фотографии 
В. Ширшова и норрвспоидеиция „Испытательный срон“ Е. Голубя из 
Набережных Челнов. 
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са, административный, исследователь- 
ский и учебный центры, промышленно- 
коммунальная зона. Отсюда уже рукой 
подать до ТЭЦ и корпуса первого, ре- 
монтно-инструментального завода. 

Здесь, в этом поле, становится особен- 
но ясно: не так просто станет КамАЗ тем 
законченным делом, которому посвяти- 
ли себя тысячи людей. Надо возвести 
десятки громадных корпусов самого за- 
водского комплекса, надо построить 
сотни других предприятий, которые бу- 
дут «кормить» автогигант необходимыми 
узлами и деталями. Один только металл 
придется поставлять не меньше чем с 
полусотни заводов. А резину, текстиль, 
древесину, химикаты, электрическое обо- 
рудование, приборы и множество других 
изделий и материалов? Оборудование 
уже идет. Правда, пока еще инженер- 
ное, для коммуникаций и других строи- 
тельных целей, но ведь скоро и техно- 
логическое хлынет потоком. 

Варне вспомнил, как возил вчера ящи- 
ки с оборудованием из железнодорож- 
ного тупика на склад дирекции. И тупик 
пока еще неудобный, и склады плохие. 
Все там уже забито, ни въехать, ,ни вы- 
ехать, ни разгрузиться. И теперь именно 
он, шофер Варне Гарифуллин, должен 
заботиться об устранении всех этих по- 
мех. На партийном собрании его выб- 
рали в группу народного контроля. 


Пока не так уж много коммунистов в 
транспортном цехе, но зато надежный, 
верный народ. КамАЗ стал их личным 
делом. Многие мечтают о работе испы- 
тателя. Вог Дима Богушев — расстался 
со своим БелАЗом, хотя и почет имел 
и зарабатывал побольше. Но ему хоте- 
лось сразу в коллектив КамАЗа. Ра- 
бота не легче, зато уже ветеран Кам- 
ского автозавода. Сейчас-то заводчан 
еще и трех тысяч нет, а через пару лет 
десятки тысяч будет! Камазовцы соби- 
раются отовсюду. В гараже работают 
ребята из Горького, Тюмени, Тольятти, 
Кемерова, Оренбурга... 

Когда Гарифуллин только приехал в 
эти места из своего Приютова, здесь бы- 
ло холмистое поле. Сейчас он вел 
ЗИЛ мимо больших жилых домов. Пер- 
вые дома нового города. На горизонте 
торчали ежики железобетонных свай 
следующих корпусов, ртутью отливала 
изогнутая лента Камы. Там будет набе- 
режная с большим парком. А чуть пра- 
вее, где темнеет забытый стог сена, на- 
верно, встанет двадцатиэтажная круглая 
башня — гостиница. Рядом будут дома, 
тоже оригинальные, магазины, театр... 
Недавно Варне с товарищами рассмат- 
ривал фотографии макета, сделанного 
проектировщиками. Но как-то не вери- 
лось, что скоро можно будет увидеть это 
в натуре. И вот они — первые дома но- 
вого города. 

Еще полтора года назад дремали де- 
ревянные Набережные Челны на бере- 
гу Камы. Только на юго-западной окраи- 
не стояли два десятка пятиэтажных до- 
мов Нижнекамской ГЭС. И вдруг как 
рукой сняло трехсотлетний сон с Чел- 
нов. Большие корпуса в поселке гидро- 



Автомобили трудятся и ночью 
(фото справа внизу). 

Возведение жилья, 
культурно-бытовых объектов — 
школ, детских комбинатов, 
магазинов, столовых — 
сегодня одна 
из важнейших 
проблем. 

Вырисовываются кварталы 
многоэтажных домов 
нового города автозаводчан 
(крайнее правое фото). 

Каждый новый день 
строительства автомобильного 
гиганта радует победами... 

В. ШИРШОВ, 
спецкор «За рулем» 
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международный 

ЖЕНСКИЙ ДЕНЬ 


с праздником 
Вас, 

Екатерина 

Сергеевна! 

Об отважном шофере Екатерине Сер* 
геевне Цаповой я услышал первый раз 
во время сражения с гитлеровцами на 
Курской дуге. В то лето 1943 года она 
водила машину командира 71-й гвардей* 
ской стрелковой дивизии генерал-май- 
ора Ивана Прокофьевича Сивакова. 
Время было горячее. 21-я, позже 6-я 
гвардейская армия, которой мне дове- 
лось командовать, вела боевые дейст- 
вия на южном фасе Курского выступа: 
первоначально занимала оборону в по- 
лосе шириной около 50 километров на 
главном направлении Воронежского 
фронта, затем включилась в решитель- 
ное наступление. Командиры соедине- 
ний, в том числе И. П. Сивакое, конечно, 
часто вызывались в штаб армии. Пом- 
нится, в один из дней, когда мы нахо- 
дились в обороне, Иван Прокофьевич 
рассказывал мне о своем, как он гово- 
рил, иотчаянном шофере». Разумеется, 
всех подробностей из того разговора я 
не упомнил, но позже, в более спокой- 
ной обстановке многое узнал о Катю- 
ше Цаповой. 

Водительские права она получила 
еще в 1935 году. За шесть предвоенных 
лет, работая за рулем машины в Одес- 
ском морском порту, приобрела и авто- 
ритет и почет. С увлечением занима- 
лась спортом, участвовала в соревно- 
ваниях, завоевывала кубки. 

В армию Цапова пошла доброволь- 
цем. Уже на шестнадцатый день войны 


она с полком связи на фронте. На сво- 
ем ГАЗ-АЖ возила солдат, боеприпасы, 
делала все, что прикажут. В сорок пер- 
вом прошла Екатерина Сергеевна тяже- 
лый путь отступления с молдавской 
зеАлли до Моздока, участвовала в 
Сталинградской битве как шофер, как 
механик-водитель легкого танка. По- 
том, во время боев на Курской дуге ей 
удалось вывести с поля боя тридцать- 
четверку, водитель которой погиб. Ца- 
пова подползла к танку, забралась 
внутрь и под огнем противника, манев- 
рируя, привела танк к своим. 

В эпизоде с мотоциклом, рассказан- 
ном Екатериной Сергеевной, я вижу, в 
первую очередь, ее исключительную 
находчивость и мужество. Не секрет, 
что в бою могли возникать различные 
ситуации, и не растеряться, выйти из 
них победителем было делом непрос- 
тым. Цапова проявила здесь ценные ка- 
чества бойца. Всей своей предыдущей 
жизнью, водительским опытом доказа- 
ла, сколь важно на фронте уметь управ- 
лять автомобилем и мотоциклом, а 
когда потребуется, то сесть за рычаги 
танка. Многому она научилась до вой- 
ны на курсах Осоавиахима, многое ос- 
воила на фронте. Ее боевая биография 
очень ярко подкрепляет призыв партии, 
завет В. И. Ленина — настойчиво овла- 
девать военными знаниями, быть всег- 
да готовыми и защите Родины. 

Екатерина Сергеевна, наверное по 
скромности, не рассказала о другом, 
редком в условиях боевой обстановки, 
случае. Дело было весной. Увидела она, 
как группа женщин одной из освобож- 


денных деревень впряглась в плуг, что- 
бы вспахать клочок земли. Защемило 
сердце шофера. Ночью, подцепив к 
«виллису» плуг, Цапова перепахала весь 
участок. 

Большой путь прошла Екатерина Сер- 
геевна по военным дорогам. Трижды 
попадала в госпиталь. Отважный воен- 
ный шофер, она награждена боевыми 
орденами Отечественной войны второй 
степени. Красной Звезды и многими ме- 
далями. После войны за самоотвержен- 
ный труд удостоена ордена «Знак По- 
чета». 

Уйдя на заслуженный отдых, Е. С. Ца- 
пова продолжает активно вести общест- 
венную работу. Она председатель ко- 
митета первичной организации 
ДОСААФ в ЖЭК № 3 Дзержинского 
района Москвы. По ее инициативе здесь 
создан стрелковый тир, проводятся ве- 
чера встреч с ветеранами войны и тру- 
да, завязалась переписка с молодыми 
воинами, до призыва в армию работав- 
шими в ЖЭК. 

И мне хочется сказать: да, не старе- 
ют душой ветераны. Радостно узнавать, 
что твои фронтовые товарищи продол- 
жают благородное дело — воспитание 
молодежи на боевых традициях. Поль- 
зуясь случаем, хочу через журнал по- 
здравить с 8-м марта Екатерину Серге- 
евну, всех вас, дорогие женщины, чита- 
тельницы «За рулем». 

И. ЧИСТЯКОВ, 
Герой Советского Союза, 
генерал-полковник, бывший 
командующий 6-й гвардейской 

армией 


строителей, целые микрорайоны в степи. 
В любое время на улицах тысячи людей. 
Сверкают витринами большие магазины, 
вывески приглашают в кинотеатры, на 
концерты. Большая жизнь началась! И 
хотя все еще и с жильем туговато, и в 
резиновых сапогах ходить приходится, но 
вот іуже новый город становится реаль- 
ностью. Недавно секретарь Татарского 
обкома партии рассказывал, что Набѳ- 
.режные Челны станут одним из самых 
красивых и удобных городов Татарии и 
всей страны. Строители каждый день вы- 
полняют работ в среднем на миллион 
рублей. Подготавливают площадки, воз- 
водят производственные корпуса, жилье, 
инженерные сооружения... Гигантское 
хозяйство — КамАЗ. Водитель улыбает- 
ся. Когда-нибудь автозаводцы с уваже- 


нием скажут; ветеран КамАЗа, испыта- 
тель Варне Гарифуллин... 

Февраль 1970 года был особенно су- 
ровым. Ветры выли днем и ночью. Бе- 
тонный пол в цехе стальных конструк- 
ций для ГЭС промерз насквозь. Варне 
спал на нем, подстелив пальто, и не чув- 
ствовал холода, (умаявшись за день. Уже 
трое суток он в Набережных Челнах, и 
все еще не у дел. Приехал на КамАЗ, а 
завода-то еще нет. И гаража у только 
что созданной дирекции КамАЗа тоже 
еще не было. Написал жене: устраива- 
юсь, все в порядке. И подался на рабо- 
ту в автобусный парк. Жил в частной из- 
бе, на шести метрах летней кухни. Рим- 
ма прислала ответ: «Забери нас к себе». 
Подумал и летом перевез из Приютова 
жену и двухлетнего сына. 


В Челны хлынула новая автомобильная 
и строительная техника. Варке, наконец, 
дождался своего часа. Ему нужно было 
сразу ближе к машинам. Узнал, что ди- 
рекция КамАЗа получает прузовнки, -и 
осенью сел в новенький ЗИЛ. Одновре- 
менно переехал в центр старых, дере- 
вянных Челнов. Весной отстроили первый 
заводской детсад «Солнышко», и Римма 
даже в институт смогла поступить. На 
заочное отделение Казанского инженер- 
но-строительного. Филиал его открыли 
тут же, в Челнах. 

Много произошло в городе за полтора 
года. Сколько новоселов перевез Варне 
за это время. 

Дорога давно сошла с асфальта и 
нырнула в лес. Теперь машину то и дело 
подстерегали колдобины, под колесами 
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ДОРОГИ ФРОНТОВЫЕ 


Наше дивизия, участвовавшая в раз- 
громе гитлеровских войск лод Ста- 
линградом, вскоре вела наступа- 
тельные бои на южном направлении. 
Ни одной царапины под Сталинградом 
я не получила, а вот под Ростовом-на- 
Дону настиг меня осколок — ранекие 
уложило в госпиталь. 

После выздоровления попала в дру- 
гую дивизию. Командир дивизии Иван 
Прокофьевич Сиваков принял меня 
просто, усадил за стол рядом <и сказал: 

— Знаю, гвардии -старший сержант, 
что вы недавно из госпиталя, знаю, где 
воевали. Расскажите лучше, что умеете 
делать, какие машины знаете. 

Я доложила как положено, посмотрел 
он мои права и, видимо, остался дово- 
лен. Потом неожиданно спросил: 

— Пойдете ко мне шофером? 

Первое время, конечно, комдив при- 
сматривался: каков я водитель, на что, 
мол, способна. Ну а мне-то было ведь 
не привыкать, изъездила фронтовых 
дорог на грузовике — счету нет, не раз 
только лопата да кожаная тужурка — 
под колесо и выручали. 

Иван Прокофьевич Сиваков был 
строгий, требовательный командир. 
Справедливый и заботливый. 

...Ранним утром 5 июля по всему 
фронту тишину разорвали мощные ар- 
тиллерийские залпы. Началось одно из 
крупнейших сражений Великой Отече- 
ственной войны — Курская битва. Од- 
нажды, воспользовавшись 'небольшой 
паузой между боями, комдив «приказал 
мне срочно отвезти офицера связи в 
штаб корпуса. 

— Бери, Катерина, мотоцикл — и ни 
минуты задержки! 

Мы с офицером бегом кинулись к 
укрытию, где стоял мотоцикл. Офицер 
сел в коляску, я заглянула в бак: горю- 
чего достаточно. Помчались. 

Меня могут спросить: почему надо 
было ехать на мотоцикле, а не на ав- 
томобиле? Дело в том, что на машине 
комдива стояла рация, которая постоян- 
но должна быть при нем. Ну а мотоцик- 
лом я научилась аладеть еще до войны- 
В юности любила технику, участвовала 
в соревнованиях, занималась парашют- 
ным спортом, мечтала стать пилотом, 
да не получилось. Разумеется, в тот от- 


хлюпала глубокая студеная грязь. Варне 
включил первую передачу и пробирался 
между берез и сосен медленно, осто- 
рожно, потому что был уже знаком с 
коварством этой колеи. Он запасся хоро- 
шим острым топором, но надеялся, что 
обойдется без его помощи. Однако ма- 
шину резко качнуло, глубоко осело пе- 
реднее колесо, затем заднее, и Варне по- 
нял, что зря надеялся. С минуту он еще 
буксовал, пытаясь спасти положение, а 
потом взял топор и вылез из кабины. 
«А пожалуй, моего первого класса для 
испытателя мало», — подумал Варис. 

Он притащил жерди, подложил под 
колеса, утопшие в грязи. Завел двига- 
тель. Машину качнуло туда-сюда. Еще 
раз пришлось вылезать. Наконец вырвал- 
ся и двинулся опять по просеке вниз, к 


ветствеикый момент ни о каких воспо- 
минаниях не могло быть и речи. Был 
приказ, который я вьплолмяла. 

Все бы ничего, но вдруг в пути нас 
накрыл короткий ливень. Вымокли на- 
сквозь — полбеды. Ско-рость лот-еря- 
ли — хуже. Кое-как выбрались на шос- 
се, и снова вперед, наверстьшаем упу- 
щенное. Странным показ-алось, что 
войск наших не встречалось, только раз- 
думывать, тревожиться не было време- 
ни — начался крутой подъем, а там, на 
бугре деревня какая-то. 

Разогнала мотоцикл, влетаю на взго- 
рье, и... сердце мое обмерло. Фашисты! 
Пятеро или шестеро было их — не счи- 
тала. Запомнила лишь, что все в длинных 
плащах, фуражки высокие. 

Сколько раз позже пыталась мыслен- 
но повторить свои действия в тот мо- 
мент и не могла. Как-то все само собой 
получилось. Чуть ли не под косом у них 
круто развернула мотоцикл, так что ко- 
ляска оторвалась от земли, дала полный 
газ и рванула назад, под гору. Гитлеров- 
ские офицеры, очевидно, опешили куда 
сильнее, чем я, .и стали палить из писто- 
летов, когда мы уже далеко /мчались. 

Откуда появились на нашем пути гит- 
леровцы? Возможно, просочились от- 
дельные группы на фланг. Могло слу- 
читься и так: какая-то часть противни- 
ка передвигалась, и мы, вероятно, вы- 
оЛочили на нее. На войне всякое бь^ва- 
ло. 

В штаб корпуса мы все же прибыли 
в срок. Приказ был вьтолнен. 

Во всей этой истории для себя считаю 
главным одно: благодаря вот такой 
мгновенной реакции я спасла жизнь офи- 
церу и секретные документы, которые 
были при нем. Конечно, сама тоже спас- 
лась. 

Много мне пришлось поездить по 
фронтовым дорогам и в 1943 и в 1944 
годах. Дивизия с боями шла на запад. 
Участвовала в освобождении Белорус- 
сии, Литвы, Польши. 

В победоносном продвижении насту- 
павших советских войск была большая 
заслуга военных шоферов, к славной 
семье которых мне выпала честь при- 
надлежать. 

Е. ЦАПОВА, 
бывший военный шофер 


берегу Камы. Прежние, мысли вернулись 
к нему. «Наверно, техникум кончать при- 
дется. Если только Римма поможет... 
Еще три года, целых три года, всего три 
года...» 

Я познакомился с Варисом вечером, 
когда на автобазе КамАЗа было уже 
безлюдно. Те, кто выехал за оборудова- 
нием на железную дорогу, еще не вер- 
нулись, а дневная смена разошлась. 
Рядами выстроились бело-голубые ЗИЛы, 
незаменимые на стройке ГАЗ-69, авто- 
краны, легковушки... 

Только что кончилось партсобрание, и 
в небольшой комнатке механика все еще 
продолжались разговоры о том, как про- 
изводительнее использовать технику. Вы- 
сокий парень, молча слушавший, вдруг 
заметил: 



Поздравим с Международным 
женским днем тружениц авто- 
транспорта и автомобилестрое- 
ния, Таня Иаракчеева относит- 
ся к отряду рабочих, снабжа- 
ющих ввтопромышленность 
^ иомплектующими изделиями. 
Она трудится на челябинском 
заводе «Электробытприбор» в 
техническом отделе. Горячо лю- 
бит свою профессию, отлично 
ею владеет, активно участвует 
в общественной жизни. Сейчас 
она демонстрирует подогрева- 
тель ПЖБ-в для легковых ав- 
томобилей. В этом году завод 
должен начать серийный вы- 
пуск таких подогревателей. 

Фото Б. Клипиницера (ТАСС) 


— Мы везде бываем, видим, где про- 
стои, где неурядицы. Не надо только 
глаза на них закрывать. 

Секретарь парторганизации тихо ска- 
зал м^не: лЭто Гарифуллин, большой 
энтузиаст КамАЗа. Правильный парень. 
Жаль только, пройдет срок, кончится 
стройка, и придется с ним расстаться. 
Рвется в испытатели». 

^ с уважением посмотрел на будуще- 
го испытателя и подумал о той притяга- 
тельной силе, какой обладает КамАЗ. Он 
влечет к себе тысячи таких энтузиастов. 
Они собрались сюда из семидесяти об- 
=^*^вй и станут со временем его жи- 
вой историей — строители, монтажники, 
водители. 

Татарская АССР, ГОЛУБЬ 

г. Набережные Челны 
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ПОВОЛЖЬЕ • ПОВОЛЖЬЕ 


Стремление ощутить красоту родной земли, 
увидеть замечательные творения рук человека, познать жизнь и быт братских народов, 

изучить их достижения в экономике, науке и культуре, 
познакомиться с уникальными памятниками истории — 
все это зовет советских людей в дорогу. 

Моторизованный туризм один из наиболее популярных 
среди самодеятельных туристов. 

Перспективы его развития с резким ростом производства автомобилей 
и мотоциклов в текущем пятилетии исключительно велики. 

В 1971 году действовало уже свыше 2500 плановых маршрутов. 

Они проложены буквально во всех областях, 
краях н республиках страны. 

Редакция журнала «За рулем» обратилась 
в Центральный Совет по туризму и экскурсиям ВЦСПС 
с просьбой рассказать о тех путешествиях, которые могут совершить 

авто- и мототуристы, 

используя разработанные трассы всесоюзных и местных маршрутов. 

Сегодня наш путь — к берегам великой русской реки Волги. 



Поволжье... Огромная территория Рос- 
сийской Федерации, протянувшаяся 
вдоль Волги от ее слияния с Камой до 
берегов Каспия почти на полторы тыся- 
чи километров. Это Татарская и Калмыц- 
кая АССР, Ульяновская, Куйбышевская, 
Пензенская, Саратовская, Волгоградская 
и Астраханская области с населением 
14 миллионов человек. 

С Волгой связаны важнейшие этапы 
истории становления государства Россий- 
ского. Она помнит народные восстания 
под водительством Степана Разина и 
Емельяна Пугачева. В борьбе народов 
России с Ссгмодержавиэм и угнетением 
Поволжье всегда играло видную роль. 

Поволжье — родина В. И. Ленина. 
Здесь юный Ленин вел революционную 
пропаганду, в Самаре и других городах 
организовал марксистские кружки. 
Дважды здесь, на берегах великой ре- 
ки, в жестоких битвах с врагом наш на- 
род отстоял завоевания Октября. 

За годы Советской власти Поволжье 
превратилось в один из ведущих инду- 
стриальных и сельскохозяйственных 
районов страны. Волжские ГЭС имени 
В. И. Ленина и имени XXII съезда КПСС 
стали основным звеном в единой энер- 
гетической системе СССР, а сама Волга 
после строительства Волго-Балтийского 
и Волго-Донского каналов занимает 
главное место в единой воднотранспорт- 
ной системе Европейской части Совет- 
ского Союза. На основе созданной в 
Поволжье нефтяной базы формируется 
центр химической промышленности 
страны. Высокими темпами здесь разви- 
ваются почти все виды машиностроения. 
Это один из ведущих районов страны по 
производству зерна и продуктов живот- 
новодства. 

Волгу с полным основанием можно на- 
звать «автомобильной» рекой. В первой 
пятилетке вступил в строй Горьковский 
гигант, недавно отпраздновавший свое 
сорокалетие. В грозные военные годы 
дал первую продукцию его младший со- 
брат — Ульяновский автозавод. Недав- 
но вошел в строй крупнейший в стране 
завод по производству легковых автомо- 
билей в Тольятти. Недалеко время, ког- 
да его ежегодная продукция составит 
660 тысяч машин. В Татарии в г. Набе- 
режные Челны строится огромный комп- 
лекс с годовой программой выпуска 150 
тысяч большегрузных автомобилей и 250 
тысяч дизельных двигателей. 

Любознательные люди туристы хотят 
увидеть все это богатство своими глаза- 
ми. Их влекут и волжские просторы и 
гидроэлектростанции, лесистые Жигули и 
тростниковые «джунгли» Астраханского 
заповедника, камские леса и полупустын- 
ные прикаспийские ландшафты. 

В Поволжье действуют два всесоюзных 
туристских маршрута: «Волго-Донской» 
(Астрахань — Волгоград — Ростов) и 


«В дельту Волги» (путешествие по запо- 
ведным местам на лодках). Наличие до- 
рог дает возможность азто- и мототури- 
стам совершить путешествие по первому 
из них. Популярен маршрут «Жигулев- 
ская кругосветка» (на лодках по Самар- 
ской Луке и реке Усе). Здесь не раз пу- 
тешествовал с друзьями В. И. Ленин. Ва- 
риант этого маршрута для авто- и мото- 
туристов будет таким: Жигулевск — 
Тольятти — Куйбышев — Октябрьск. 

Надо отметить, что за последние годы 
расширилась сеть дорог с твердым по- 
крытием и путешествия по Поволжью 
стали гораздо удобнее. И все же есть 
здесь еще трудные участки. Поэтому со- 
вершать походы на автомобилях и мото- 
циклах лучше всего в летние месяцы. 
Ориентируясь по предлагаемой карте- 
схеме, можно проложить много увлека- 
тельных маршрутов. 

Из центральных районов в Поволжье 
ведут несколько автомагистралей. Назо- 
вем основные: Москва — Пенза — Куй- 
бышев, Москва — Горький — Казань, 
Москва — Воронеж — Калиникск — 
Жирновск — Волгоград. С Кавказа в 
Поволжье: Ростов (Новочеркасск) — 

Волгодонск — Котельниково — Волго- 
град. Ставрополь — Элиста — Астра- 
хань. Грозный — Кизляр — Астрахань. 
С Урала: Уфа — Бугульма — Куйбы- 
шев. 

Путешествие .на автомобиле и мото- 
цикле совершают и вдоль Волги. Начни- 
те хотя бы с Казани — столицы Татар- 
ской АССР и продолжайте путь по пра- 
вому берегу. В Казани вы познакомитесь 
с памятниками старины и современной 
архитектурой. В университете тщательно 
сохраняется все, что связано с именем 
В. И. Ленина. В аудитории, где Владимир 
Ильич слушал лекции, — комната-музей, 
перед главным зданием университета со- 
оружен памятник вождю, один из луч- 
ших в стране. 

К югу от Казани Ульяновск — город, 
с которым тесно связано имя В. И. Ле- 
нина. В доме, где жила семья Ульяно- 
вых, восстановлена подлинная его обста- 
новка. В связи со 100-летием со дня рож- 
дения В. И. Ленина в городе создана ме- 
мориальная зона. 

Интересно посетить Жигулевск, где 
расположена Волжская ГЭС имени 
В. И. Ленина. Отсюда можно проехать в 
Пензенскую область, затем побывать в 
селе Лермонтово (бызшее Тарханы). Те- 
перь здесь — мемориальный заповед- 
ник. Недалеко расположен г. Белин- 
ский. В городе открыт мемориальный 


музей Б. Г- Белинского и установлен па- 
мятник. 

Обязательно посетите Саратов — круп- 
ный промышленный центр страны. В го- 
роде есть мемориальный музей Н. Г. 
Чернышевского. Большое впечатление 
оставляет у туристов посещение художе- 
ственного музея имени А. Н. Радище- 
ва — «Саратовской Третьяковки». 

Нет на земле человека, который не 
знал бы о битве на Волге в годы Вели- 
кой Отечественной войны. В Волгограде 
в память о ней на Мамаевом кургане 
создан величественный памятник-мону- 
мент, состоящий из многих скульптурных 
и архитектурных ансамблей. В городе 
сохранился легендарный Дом Павлова — 
символ стойкости и мужества советских 
воинов. 

Путешествие «по предлагаемому марш- 
руту можно, например, закончить в Аст- 
рахани. Это — крупный порт, промыш- 
ленный и транспортный узел Нижнего 
Поволжья. 

Интересно также посетить Волжский, 
в двух с половиной километрах от кото- 
рого расположена ГЭС имени XXII съез- 
да КПСС, город Энгельс — промыш- 
ленный центр, соединенный с Са- 
ратовом самым большим в Европе мо- 
стом, Балаково, где сооружена Саратов- 
ская ГЭС. Из Балаково дорога ведет в 
Пугачев. В годы гражданской войны там 
находился штаб Чапаевской дивизии. В 
доме, где жила семья Чапаева, теперь 
музей. 

Большое впечатление оставляет самый 
крупный промышленный центр Поволжья 
г. Куйбь»шев, который тянется вдоль ре- 
ки почти на 30 километров. Напротив 
Жигулевска — интересный по планиров- 
ке город Тольятти. 

Мы назвали наиболее достопримеча- 
тельные и живописные места большого 
и прекрасного края. Теперь один совет. 
Вы, конечно, оставите время, чтобы про- 
сто «пожить на природе». В зависимости 
от того, где закончится маршрут, можно 
остановиться на Цимлянском море или 
на побережье Каспия. Любителям рыбал- 
ки и экзотики можно порекомендовать 
дельту Волги в окрестностях Астрахан- 
ского заповедника. Не пожалеете, если 
проведете несколько дней в Жигулях 
или на Горьковском водохранилище. 

Итак, в путь, друзьяі Вас ждет По- 
волжье. 

Л. ФИЛИППОВА. В. БОРИСОВ, 

А. КУЗНЕЦОВ, 
сотрудники Центрального Совета 
по туризму и экскурсиям ВЦСПС 
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Автомобили ЗИЛ- 117 неизменно вызывали живой интерес у посетителей ВДНХ. 

Фото Ю. Андрианова 


Этот автомобиль стоял на смотровой 
площадке павильона ВДНХ, где экспо- 
нировались все новые и лучшие моде- 
ли. Элегантный «седан» со строгими 
прямыми линиями кузова. Небольшое 
количество — только там, где необхо- 
димо, — хромированных деталей еще 
больше подчеркивало строгость и 
представительность его форм. На зад- 
нем крыле маленькие блестящие циф- 
ры — «117». ^ 

ЗИЛ-117 — новый автомобиль высше- 
го класса, созданный на Московском 
автозаводе имени И. А. Лихачева. По 
основным агрегатам он унифицирован 
с моделью ЗИЛ-114 и выпускается од- 
новременно с ней. Самое существен- 
ное различие в параметрах автомоби- 
лей — это длина и, соответственно, чи- 
сло мест в кузове. Пятиместный ЗИЛ- 
117 почти на полметра, короче семиме- 
• стного лимузина ЗИЛ-114 с тремя ря- 
дами сидений. Его максимальная ско- 
рость 200 км/час. Автомобиль снабжен 
трехч.отси льным Ѵ-образным дзигате- 
лем, автоматической коробкой пере- 
дач, рулевым механизмом с гидроуси- 
лителем, дисковыми тормозами с ва- 
куумными усилителями и целым комп- 
лексом сервомеханизмов. 

В отделке этой новой модели исполь- 
зованы натуральная кожа и полирован- 
ное дерево, подобранные с большим 
вкусом и отвечающие самым строгим 
эстетическим нормам. 


лредназначен для государст- 
венной службы. Он, так сказать, лицо 
нашей автомобиль’ной промышленности, 
«визитная карточка» представителя со- 
ветского государства, пользующегося 
этим автомобилем. По своим данным 
ЗИЛ-117 не уступает признанным ма- 
шинам высшего класса, таким, как 
«Роллс-ройс», «Мерседес-Бенц», «Лин- 
кольн-континентал». 

Конструкция ЗИЛ-117 в полной ме- 
ре отвечает сов.ременным требованиялл 
безопасности. По установившемуся в 
автомобильной технике правилу безо- 
пасность пассажиров и водителя обес- 
печивается двумя типами средств — 
•предотвращающими аварию и смягча- 
ющими ез последствия. Говоря терми- 
нами — — это активная и пассивная безэ- 
п ас кость. 

Степень активной безоіласности опре- 
деляется целым рядом характеристик 
автомобиля. Порой это весьма далекие 
один от другого іпараметры, от которых 
зависит его поведение на дороге. 

ЗИЛ-117 устойчив. У него низко распо- 
ложенный центр тяжести. Конструкция 
передней и задней подвесок устраняет 
«клевки» при торможении и подъем пе- 
редней части автомобиля при разгоне. 
Широкопрофильные шины помогают 
машине хорошо «держать дорогу» как 
• сухую, так и в сырую погоду. Для зим- 
ней эксплуатации на ЗИЛ-117, как и на 
ЗИЛ-114, предусмотрена установка шин 


со специальным рисунком протектора. 
И независимая передняя и зависимая 
задняя подвески снабжены телескопичес- 
кими амортизаторами; в передней под- 
веске, кроме того, устаназлиааэтся ста- 
билизатор поперечной устойчивости. 
Подвески крепятся к раме через рези- 
новые шарниры. В сочетании с хорошей 
термошумоизоляцией такой способ их 
крепления значительно снижает уро- 
вень шума в салоне, что, естественно, 
сказывается в уменьшении утомляемос- 
ти водителя и его способности контро- 
лировать поведение автомобиля. 

ЗИЛ-117 легок в управлении. Как и все 
последние модели автомобилей ЗИЛ, 
он снабжен гидроусилителем руля. Не- 
смотря на легкость управления — мож- 
но поворачивать рулевое колесо одним 
пальцем, — у водителя остается полное 
«чувство дороги», как и при обычном 
руле без гидроусилителя. Благодаря ус- 
тановке в рулевом приводе демпфера 
угловых колебаний на рулевом колесе 
практически не ощущаются вибрации, 
неизбежно возникающие при наезде пе- 
редними колесами на неровности доро- 
ги. В случае повреждения или разрыва 
шины переднего колеса гидроусилитель 
позволяет водителю сохранить контроль 
над машиной. Это весьма важное усло- 
вие безопасности. Для удобства входа и 
выхода водителя рулевая колонка отки- 
дывается вверх. В обычном положении 
рулевое колесо можно регулировать, 
подбирая удобную высоту. 


УНИВЕРСАЛЬНЫЙ 

ВАЗ 


С конвейера Волжского автомобильно- 
го завода начал сходить ВАЗ-2102. Это 
пятидверная модификация базовой мо- 
дели, снабженная кузовом «универсал», 
или, как его иногда называют, «комби». 
Такой кузов, являющийся по существу 
пассажирским, легко можно приспосо- 
бить для перевозки грузов: туристского 
снаряжения, дачного инвентаря, крупно- 


габаритных бытовых приборов и вещей. 
Новый автомобиль можно эксплуатиро- 
вать на всех дорогах, кроме грунтовых 
с глубокими колеями. Он рассчитан на 
пять человек и 80 кг груза или двух че- 
ловек и 290 кг груза. 

Основное отличие ВАЗ-2102 от базо- 
вой модели ВАЗ-2101 заключается в кон- 
струкции задней части кузова. Ее верх- 
няя часть удлинена и снабжена двумя 
дополнительными неподвижными боко- 
выми стеклами. В задней стенке сделана 
одностворчатая пятая дверь, которая от- 
крьівается снизу вверх и удерживается в 
поднятом положении торсионом. Разме- 
ры ее проема (ширина около 1,1 м, вы- 
сота около 0,8 м) позволяют без труда 
погрузить в машину такие громоздкие 
вещи, как холодильник или телевизор. 
Дверь снабжена замком. 


Для крупногабаритных грузов подушка 
заднего сиденья, установленная на шар- 
нирах, откидывается вперед и занимает 
вертикальное положение. Спинку си- 
денья, наоборот, можно повернуть от- 



«о 





Положение водителя относительно ор- 
ганов управления регулируется переме- 
щением сиденья. Для этого достаточно 
нажать кнопку, и электромотор передви- 
нет его на нужное расстояние. Самостоя- 
тельную регулировку угла наклона име- 
ют спинки обеих передних сидений. 

ЗИЛ-117 снабжен дисковыми тормоза- 
ми с гидровакуумным усилителем. На- 
дежность тормозной системы и безопас- 
ность езды обеспечиваются двумя неза- 
висимыми контурами привода основнь'х 
(служебных) тормозов с ограничителями 
тормозного усилия на задних колесах. 
Тормозной диск каждого колеса зажи- 
мается двумя парами колодок, укреплен- 
ными в двух скобах. Они, если смотреть 
на колесо сбоку, охватывают переднюю и 
заднюю (по ходу автомобиля) части тор- 
мозного диска. Все передние и все зад- 
ние скобы связаны независимыми конту- 
рами гидропривода, так что при выходе 


из строя одного контура всегда остается 
возможность затормаживать все четыре 
колеса. 

Между контурами гидропривода пе- 
редних и задних тормозов вмонтировано 
электрическое сигнальное устройство. 


предупреждающее о падении давления 
в одном из них. Его световой индикатор 
расположен на щите приборов. Он же 
указывает на включенное положение 
стояночного тормоза. 

Усилие, которое прилагает водитель к 
тормозной педали, дважды повышается 
гидровакуумными устройствами. Сначала 
усилителем, объединенным с главным 
тормозным цилиндром, а затем — двумя 
усилителями, встроенными в контуры пе- 
редних и задних скоб* 

Стояночные тормоза действуют толь- 
ко на задние колеса, имеют тросовый 
привод и срабатывают при нажатии на 
маленькую педаль, расположенную воз- 
ле левой ноги водителя. Барабаны стоя- 
ночных тормозов выполнены за одно 
целое с дисками задних служебных. При 
грогании с места на любой передаче 
задние колеса автоматически расторма- 
живаются вакуумным сервомеханизмом. 


Стояночные тормоза могут служить так- 
же для аварийного торможения при от- 
казе служебных. 

Сервомеханизмы на ЗИЛ-117 выполня- 
ют еще целый ряд работ: поднимают и 
опускают боковые стекла, настраивают 


на нужную волну радиоприемник, помо- 
гают обмывать ветровое стекло, блоки- 
руют дверные замки. Каждый из них по- 
могает водителю управлять машиной, 
как можно меньше отвлекаясь от наблю- 
дения за дорогой. 

Ученые доказали, что утомляемость 
водителя значительно повышается, если 
он работает на холоде или в жаре. Что- 
бы создать наилучшие условия для води- 
теля и пассажиров, ЗИЛ-117 оборудован 
мощными системами отопления, венти- 
ляции и кондиционирования воздуха. В 
мороз и под палящим солнцем по жела- 
нию водителя или пассажиров внутри ку- 
зова можно создать свой микроклимат. 

В немалой степени повышению актив- 
ной безопасности автомобиля служит 
хорошая обзорность с места водителя. 
Ветровое стекло в верхней части имеет 
полосу затемнения для уменьшения сле- 
пящего действия солнца и фар встречных 
автомобилей. В ненастную погоду оно 
очищается двухскоростным стеклоочис- 
тителем, щеткодержатели которого бла- 
годаря специальной аэродинамической 
форме не отрываются от стекла под дей- 
ствием встречного воздушного потока. 

В темное время суток ЗИЛ-117 осве- 
щает себе дорогу двумя парами фар. 
При плохой видимости к основному ос- 
вещению добавляются противотуманные 
фары. 

Два зеркала заднего вида помогают 
водителю ориентироваться в потоке ав- 
томобилей. Боковое наружное, установ- 
ленное на левой стороне кузова, имеет 
дистанционный привод для регулировки 
положения с места водителя. Внутреннее 
зеркало с безопасным креплением име- 
ет переключатель для устранения сле- 
пящего действия фар едущего сзади ав- 
томобиля. 

У ЗИЛ-117 жесткие рама и каркас ку- 
зова. Все стекла трехслойные, безоско- 
лочные. Панель приборов облицована 
мягкой накладкой. Ручки дверных зам- 
ков вмонтированы в большие мягкие 
подлокотники, и расположение их исклю- 
чает случайное открытие дверей. И пе- 
редние и задние сиденья оборудованы 
ремнями безопасности. 

Таковы в общих чертах устройство и 
особенности нового советского легково- 
го автомобиля ЗИЛ-117. 

Н. РЛЗИНЧЕВ, 
инженер-конструктор 
бюро легковых автомобилей ЗИЛ 
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Новый легковой ЗИЛ. снабженный современным восьмицилиндровым двигателем 
рабочим объемом 6959 см- и мощностью 300 л. с. при 4400 об/мин, способен развивать 
скорость 200 км/час. 

Фото в. Соболева (ТАСС) 


носительно расположенных у ее основа- 
ния шарниров, чтобы она заняла гори- 
зонтальное положение. Плоская задняя 
стенка спинки оказывается при этом 
вровень с полом, благодаря чему обра- 
зуется площадка длиной около 1,5 м. 

Пятая дверь и грузовая площадка по- 
требовали изменить планировку задней 
части кузова. Так, запасное колесо те- 
перь размещается не в левом крыле, а 
под полом. Доступ к нему — через люк 
в полу. Слева от колеса находится и топ- 
ливный бак, емкость которого увеличе- 
на на 6 л и составляет теперь 45 л. Его 
горловина выведена в левое крыло. 

Задние фонари у ВАЗ-2102 располага- 
ются вертикально, что связано с наличи- 
ем пятой двери. Взамен лампы освеще- 
ния багажника в салоне. установлен тре- 
тий плафон внутреннего освещения. На- 

о* 


конец, на двери смонтирован новый фо- 
нарь для номерного знака. 

У ВАЗ-2102 несколько изменены раз- 
меры задних дверей, удлинена крыша, 
на которой сделаны две продольные 
подштамповки, усиливающие жесткость. 

В трансмиссии «универсала» применен 
редуктор с более низким передаточным 
числом, чем у базовой модели (4,44 вме- 
сто 4,30). Вследствие этого тяговые по- 
казатели автомобиля возросли, но мак- 
симальная скорость с полной нагрузкой 
понизилась до 135 км/час. Контрольный 
расход топлива — 8,5 л/100 км — на 
0,5 л больше, чем у ВАЗ-2101. 

Поскольку у «комби» допустимая по- 
лезная нагрузка выше, чем у автомоби- 
ля с кузовом «седан», он оснащен более 
жесткими пружинами подвески и шина- 
ми увеличенной грузоподъемности, раз- 


мер которых 165 — 13 (у ВАЗ-2101 — 
6,15 — 13). Рекомендуемое давление в 
шинах: передние — 1,5 кг/см^, задние — 
2,0 кг/см^ (при пяти человеках и 80 кг 
груза) или 2,2 кг/см^ (при двух челове- 
ках и 290 кг груза). 

ВАЗ-2102 на 14 мм короче (4059 мм), 
чем ВАЗ-2101, а его снаряженный вес 
(1000 кг) на 55 кг больше. В остальном 
обе машины не отличаются. 

В январе этого года вступила в строй 
вторая очередь Волжского автозавода, 
машины с эмблемой «ВАЗ» стали схо- 
дить уже с двух главных конвейеров. 
Ввод второй очереди позволит в 1972 
году поднять выпуск автомобилей до 
320 тысяч, из которых 10 тысяч будут с 
кузовом типа «универсал». 

Л. ШУВАЛОВ, 
г. Тольятти инженер 
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23 июня. Половина шестого утра. Но 
солнце уже высоко. Рабочий Ижевск 
просыпается. На улицах появляются про- 
хожие. Пора ехать. Мотоцикл с вечера 
заправлен «под пробку», вещи уложены. 
Несколько нажимов на педаль кик-стар- 
тера, включено зажигание, и мотор ожи- 
вает. Его ровный, бодрый рокот вселяет 
уверенность: все будет хорошо. На спи- 
дометре — 9 километров. Жизнь мото- 
цикла только начинается. 

27 июня. Сегодня много пришлось по- 
колесить по лесным дорогам вокруг озе- 
ра Глухого, неподалеку от г. Волжска. 
Сыпучий песок, глубокие колеи. Трудно 
разогнаться, но когда это удается, то на 
скорости 50 — 60 км/час мотоцикл идет, 
как лодка по волнам. Его швыряет, раз- 
ворачивает, он гребет песок, но идет. 
Очень помогают шины. Широкий про- 
филь (3,50—18), глубокий рисунок про- 
тектора — за такие покрышки не раз 
скажут спасибо жители сала... 

20 июля. На спидометре 4200 километ- 
ров. Провел все техобслуживание по 
графику. Особо пришлось обратить вни- 
мание на спицы — заметно ослабли. По- 
менял местами колеса. На одном из них 
стоит шина старой модели — Л-162, на 
ней заметны следы износа. Протектор 
покрышек К-74 (см. «За рулем», 1971, 
№ 8) девственно свеж, будто они толь- 
ко что поставлены. 

27 августа. На спидометре 6250 кило- 
метров. Прошедший месяц мотоцикл в 
основном эксплуатировался в городе. 
Все время резко переменные режимы, 
рывки от светофора до светофора. Вот 
где сказывается мощность: легковые ав- 
томобили часто остаются позади. Впро- 
чем, тут же нужно сказать спасибо 
и отличным тормозам, особенно ново- 
введенному — на колесе коляски. 

Замерил средний расход топлива. По- 
лучается около 7,9 л/100 км. То есть ба- 
ка хватает примерно на 220—230 кило- 
метров. Конечно, 25 лошадиных сил, 
втиснутых в 347 см^ рабочего объема, 
нужно чем-то «прокормить», но хотелось 
бы иметь дело с меньшим аппетитом. 
Судя по всему, этой машине нужен про- 
сто другой, более совершенный карбю- 
ратор. К-36Д не может приготовить 
смесь в нужном количестве и нужного 
качества для всех режимов. 

10 сентября. Львов. На спидометре 
8500 километров. Отказала одна свеча. 
Пришлось поставить АН У. Очень быстро 
вышла из строя. Поставил чехословац- 
кую 14-2-7, ее калильное число пример- 
но то же, что и у «родной» А7,5УС. 

16 сентября. Кишинев. Донимают дож- 
ди. Уже целую неделю. Все Закарпатье 
прошел под дождем. Но мотоцикл ведет 
себя образцово, уверенно влезает на 
перевалы, оберегает меня от толчков на 
неровностях, «прилипает» к мокрой до- 
роге почти так же хорошо, как к сухой. 
25 сентября. Вчера за день пройдено 



можно верить 




1. Такой за.мок на крышке ящика не 
греоует сложного ключа. 


2. Ручки капота коляски находятся в 
неприятной близости от ног пассажира. 

3. Чтобы щиток колеса коляски полнее 
отвечал своему назначению, пришлось 
удлинить его при помощи резинового 
брызговика. 

г^гЛ'г^ Щель, остающаяся между спинкой 
сиденья и кузовом, не украшает машину. 
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900 километров от Киева до Москвы. Мо- 
тоцикл уверенно держит скорость 80 — 85 
км/час, и так можно ехать по 200 кило- 
метров без остановки, практически от 
заправки до заправки. При обгонах ско- 
рость легко поднимается до 100 км/час. 
Очень сильно сказывается большое ло- 
бовое сопротивление: при встречном 
ветре ехать трудно. На спидометре уже 
11120 километров... 

18 октября. Деревья еще стоят в зо- 
лотом наряде, а на дороге уже зима. 
Неожиданно выпал мокрый снег и сра- 
зу покрыл землю толстым белым одея- 
лом. Надо приспосабливаться к новым 
условиям и очень осторожно пользовать- 
ся «газом». Мощный мотор и сравни- 
тельно легкая машина — при таком со- 
четании колесо легко пробуксовывает. 
Пришлось немного (на 0,2 — 0,3 атм) сни- 
зить давление в шине, чтобы улучшить 
контакт с дорогой, поскольку езжу один. 

20 ноября. На спидометре 12 240 кило- 
метров. С наступлением холодов вынуж- 
ден был (как и рекомендует инструкция) 
сделать масло в коробке передач более 
жидким, чтобы не слипались диски сцеп- 
ления, и заменить жидкость в амортиза- 
торах веретенным маслом. Мотоцикл по- 
прежнему безотказен, утром легко за- 
пускается, хотя стоит под открытым не- 
бом. 

22 декабря. Через неделю Новый год, 
а на дорогах «каша», целый день идет то 
снег, то дождь, утром сплошной голо- 
лед. Ездить по городу трудно. Но те- 
перь я уже больше уверен в мотоцикле, 
чем в себе. 

Как вы, наверное, догадались, это от- 
рывки из блокнота, куда я заношу запи- 
си, начиная с того самого дня, когда при- 
ехал из редакции в Ижевск получать мо- 
тоцикл. Если сказать, что мотоцикл обыч- 
ный, серийный, будет не совсем точно. 
Наш «Юпитер-3» взят из первой, так на- 
зываемой установочной партии в 300 
мотоциклов, когда серийный технологи- 
ческий процесс еще только отрабаты- 
вался. Все 299 его близнецов остались в 
Ижевска: так легче проследить за их по- 
ведением, а ИЖ-ЮЗК, рама № 86850, 
двигатель № 86850 был выделен для ис- 
пытаний редакции. 

Думается, отрывки из дневника в до- 
статочной степени показывают, насколь- 
ко серьезно мы подошли к своей задаче 
и какие жесткие требования предъявили 
к мотоциклу. 

Общие впечатления от машины самые 
отрадные. «Юпитер-3» перенял от своих 
предшественников все лучшее, что у 
них было: выносливость, прочность, на- 
дежность. Но стал сильнее, стройнее, 
элегантнее. Радуют глаз новые линии, 
новая расцветка. Спокойнее стала посад- 
ка водителя — руль поднят выше, а 
бензобак чуть сужен к седлу. Световые 
указатели поворота сделали пользование 
мотоциклом еще более приятным. Сто- 
ит, пожалуй, отметить и такую мелочь: 
ручки руля и накладки бензобака из 
светло-серой бензомаслостойкой резины 
совершенно не пачкают рук. И еще мно- 
гое понравится водителям: удобное си- 
денье в коляске, и так кстати поставлен- 
ный на нее багажник, заботливо снаб- 
женный резинками с крючками, и (опять 
же забота!) появление пластмассовой 
ванночки в инструментальном ящике. В 
ней всегда можно при случае промыть 
деталь, отмерить масло. 

Но было бы неправильно отметить 
только плюсы. Наша задача — выявить 
и недостатки (с точки зрения потребите- 


ля), которые может заметить человек 
свежий, далекий от завода. И сказать 
о них, чтобы наши мотоциклы стали еще 
лучше. А такие недостатки есть. К сожа- 
лению, многие из них достались новой 
машине в наследство. Я не хочу повто- 
рять все, на что обратили уже внимание 
в своей статье «Не пора ли приборам в 
отставку?» («За рулем, 1971, № 8) Г. Пи- 
сарев и Л. Лаговский. Там правильно от- 
мечены и плохая фара и слабый сигнал. 
Мне хочется остановиться на тех досад- 
ных «мелочах», которые портят впечат- 
ление от прекрасной в целом машины. 
Можно начать этот перечень с замка за- 
жигания. Его конструкция не меняется 
уже второй десяток лет. Пользование 
замком предельно просто: пятилетние 
карапузы знают, что если воткнуть в не- 
го палочку, то можно «бибикнуть». Не- 
которые дяди повзрослее делают прак- 
тические выводы, — пользуясь таким 
способом, можно покататься на первой 
попавшейся машине. И эта беззащит- 
ность мотоцикла сквозит во всем. Седло 
вместе с номером, фонарем и указате- 
лями поворота держится на простом 
крючке и снимается моментально. Ак- 
кумуляторный и инструментальный ящи- 
ки практически не имеют замков, хотя 
магазинные полки не ломятся от акку- 
муляторов. Спинка сиденья коляски за- 
щищает вход в багажное отделение. Но 
что за замок в ней. Однажды, оставив 
дома ключ и попав под дождь, я достал 
из багажника плащ, открыв этот замок 
большой канцелярской скрепкой. 

Следовало бы обратить внимание на 
конструкцию седла. Оно хоть и стало 
шире, удобнее, но долго на нем не выси- 
дишь, особенно в тонких летних брюках: 
острые углы натирают ноги. 

Особо следует сказать о коляске. При 
всех неоспоримых преимуществах (фор- 
ма, удобство, подвеска, тормоз и др.) 
она имеет и ряд конструктивных недора- 
боток. Над ними следует подумать из- 
готовителям — 'конструкторам Вятско-По- 
лянского завода. В первую очередь нуж- 
но решить вопрос о водозащите кузова. 

Неудобно расположены ручки для за- 
крывания капота и запирающий рычажок 
(у него, кроме того, очень острые края). 

Щиток колеса коляски стоит высоко, и 
в дождь от него вода летит, как из 
брандспойта. Следовало бы изменить не- 
много конструкцию щитка. 

В общем-то, недостатков немного. 
Главное, они не носят принципиального 
конструктивного характера, и устранить 
их несложно. Конечно, «юпитеры», кото- 
рые получат в руки наши читатели, бу- 
дут уже лучше. Этому способствовали те 
300 первых машин, к числу которых при- 
надлежит и наша, редакционная. 

Когда писались эти строки, спидометр 
отсчитывал 14-ю тысячу километров. Уже 
прочно установилась пора «белых до- 
рог», с каждым днем крепчали морозы. 
Настороженное отношение к новой ма- 
шине сменилось спокойной уверенно- 
стью. Но работа продолжается. «Юпи- 
тер» еще должен ответить на многие во- 
просы. Мы предложим ему самые раз- 
личные условия эксплуатации. Чем они 
будут труднее — тем полнее будет про- 
верка. Я уверен, что «Юпитер-3» спра- 
вится с любой задачей. Это прекрасная 
машина, создание которой открывает 
новые перспективы. 

Глубоко убежден: «Юпитеру» можно 
верить! 

Б. ДЕМЧЕНКО. 

мастер спорта 


ИЗДАТЕЛЬСТВО 
ДОСААФ 
В 1972 ГОДУ 

Разнообразна продукция Издатель- 
ства ДОСААФ. Это — книги, брошю- 
ры, плакаты на военно-патриотиче- 
скую тему, о Советских Вооруженных 
Силах, их технике и вооружении, о 
Еоенно-технических видах спорта, 
учебно-методические пособия. 

Что предлагает читателям издатель- 
ство в наступившем году? Прежде 
всего надо назвать книги, которые 
выходят под рубрикой «Решения 
XXIV съезда КПСС — в жизнь»: сбор- 
ник «Комсомол и ДОСААФ», в кото- 
ром рассказывается о содружестве 
этих двух организаций, об их совмест- 
ной работе по подготовке молодежи 
к службе в армии, а также брошюра 
А. Н. Скворцова «Спорт смелых» — 
о значении военно-прикладных видов 
спорта в воспитании мужественных и 
умелых защитников Родины. 

Внимание читателей, безусловно, 
привлечет повесть А. Беляева «Под- 
виг продолжается» — о ратной доб- 
лести солдат и командиров легендар- 
ной «Железной» дивизии на фронтах 
Отечественной войны; книга маршала 
артиллерии В. И. Казакова «Артилле- 
рия, огонь!» — о беспримерных под- 
вигах наших артиллеристов ^од Мо- 
сквой и Сталинградом, на Курской 
дуге и в сражении за Берлин; сбор- 
ник «Встретимся после задания», во- 
бравший интересные материалы о 
действиях советских разведчиков в 
тылу врага. 

В новом году издательство про- 
должает выпуск брошюр из серии 
«Служу Советскому Союзу». В не- 
больших книжечках молодые солда- 
ты, ставшие классными специали- 
стами, рассказывают о своей служ- 
бе. Живо написанные, эти брошюры 
читаются с большим интересом. Юно- 
ши-призывники, изучающие автоде- 
ло, найдут немало поучительного в 
брошюре рядового А. Шаханова «Тя- 
гачи уходят в полночь». 

Видимо, для всех категорий води- 
телей, и профессионалов и автолюби- 
телей, а также мотоциклистов пред- 
ставит большой интерес книга о но- 
вых Правилах движения. Ее авторы 
И. Маландин, М. Афанасьев, Г. Клин- 
ковштейн обстоятельно комментируют 
основные положения новых Правил. 

Справочным пособием для водите- 
лей тяжелых машин послужит книга 
И. Юрковского «Техническое обслу- 
живание автомобилей МАЗ и КрАЗ». 

В новом году значительно расшире- 
на тематика изданий по автомото- 
спорту. Здесь можно назвать брошю- 
ру Н. Разинчева «Безопасность в ав- 
томобильном спорте», предназначен- 
ную для организаторов соревнований, 
тренеров, конструкторов спортивных 
машин и, конечно, самих гонщиков. 
Обс^бщив отечественный и зарубеж- 
ный опыт, автор дает впервые широ- 
кий обзор методов повышения без- 
опасности автомобильных соревнова- 
ний и необходимые практические со- 
веты участникам. 

Тому же широкому кругу читате- 
лей адресована книга С. Глазунова 
и А. Ипатенко «Тренер и автомобиль- 
ный спорт». 

Для^ тех, кто интересуется органи- 
зацией соревнований по автомобиль- 
ному многоборью, хорошим подспо- 
рьем станет брошюра заслуженного 
тренера РСФСР В. Польгуева «Авто- 
мобильное многоборье». Автор дает 
в ней практические рекомендации. 

Мы назвали лишь некоторую часть 
почти из 130 изданий, либо готовя- 
щихся к выпуску, либо уже вышед- 
ших в свет. И каждое из них, будь 
то документальная повесть, популяр- 
ная книга о сложной военной техни- 
ке или учебное пособие, нацелено на 
воспитание советских людей в духе 
патриотизма, на подготовку призыв- 
ной молодежи к службе в армии и 
приобщение к военно-техническим 
видам спорта. 

А. ОСТРОВСКИЙ, 
заведующий редакцией 
Издательства .ДОСААФ 
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Автомобиль. ііринадлсжаи;пй одному 
человеку, одной семье, мало времени 
пребывает в движении. В основном он 
стоит: у заводов и учреждений, куда 
владелец приехал на работу, у театров 
и стадионов, где он проводит свой до- 
суг, возле магазинов, у жилых домов 
на улицах и во дворах. Подсчитано, что 
в среднем личный автомобиль стоит 

8385 часов из 8760 в году. 

В страна.ч с вьи^оким >рооііем авто.мо- 
би.іи.чгіции это серьоэисіпиая проблема. 
Ст«^ящие аьто.мобили закупоривают го- 
родские артерии, дезорган и;.?уют движе- 
ние общественного трансіКірта. наносят 
гр(імаднын ущерб жи.знедеятельности го- 
родского организма. Во всем .мире пред- 
принимаются гигантские уси.иія для того, 
чтобы убрать стоящие автомобили с го- 
родских проездов. Растут в высотч .мио- 
гояр>сные наземные стоянки, достигая 
.50 и более .этаѵкей. В административных 
и торговых центрах создеиотся обширные 
подземные а.чтоанг^ры. 

В ус.юпиях С(н;иалистической эконо- 
мики нет и не будет мсі’Та д.ія анархи- 
ческого. необч зданного роста выпуска 
-іегковых авто.моби^1ей без учета раз\ .м- 
пых Боз.мгіжносте/і и.х расселения в го- 
родах. Преобладающая ро.чь на автотранс- 
торте останется за общсственііы.ми {фор- 
мами. Н(| и у нас в ближайшие годы ав- 
тг)мобильныіі парк весьма существенно 
увеличится, и было бы иепростительны.м 
легко.мыслие.м ею подумать сегодня о 
тс).м. что стоящи.м авто.мобиля.м надо за- 
благовре.мснно ееиГети .место. 

.Л.БТОМОбИЛеІІ индишЕДуального іюльзо- 
ваЕЕИЯ в паши.х городах пока не так \ок 
МИС 1 ГО. но п они часто не находят себе 
гц^истанища. Например, в Ленинграде, 
где у населения имеется около 15 тысяч 
легковых машин, лишь 2,8 процента из 
них обеспечено стоянкой в многоэтаж- 
ны.х гаража.х. Ес.іи учесть все боксовые 
гаражи, в основном расположенные на 
временіЕЫХ площадках, то и в .этом слу- 
чае потребность в организованном хра- 
нении личных автомобилеіі тут обеспе- 
чена ие бо.'іее чем на 15 процентов. В 
Москве полоясенпе не многи.м лучше, а 
в ДЕзуги.х крупных городах — хуже. 

Решать проблему хранения автомоби- 
лей можно разными путями. Самый 
простой — размещение их на организо- 
ванных открытых, экономично сплани- 
рованных стоянках на временно пусту- 
ющих или специально отведенных го- 
родских участках. Другая возмож- 
ность — сооружение одноэтажных бок- 
совых гаражей, отдельно стоящих или 
сблокированных. Третья — ставить ав- 
томобили один над другим в несколько 
этажей. Четвертая — >шрятать их под 
землю с расстановкой в один или не- 
сколько ярусов. Все зависит от кон- 
кретных условий. 

В селе, в небольших городах с мало- 
этажной или усадебной застройкой 
всегда найдется место боксовым гара- 
жам. Но они не годятся для крупных 
городов. В Москве для тз'ких гаражей 
к 1975 году потребовалось бы 3,3 мил- 
лиона М“ дефицитной городской площа- 
ди, а в Ленинграде — 1,2 мил.тиона. 
Здесь не обойтись без многоярусных 
стоянок. Если в одноэтажном боксовом 
гараже автомобиль занимает минимум 
18 м“, то в двухэтажном на одну ма- 
шину придется лишь 12 городской 
площади, а в пятиэтажном — только 
5 м^. Весьма перспективными с точки 
зрения экономии территории кажутся 
подземные гаражи. Но их строительст- 


во об.ходится ІЮ крайней мере в пол- 
тора раза дороже наземных рампозых, 
для въезде 3 им требуются длинные 
пандусы с неизбежным сколлением ма- 
шин возле них, а вентиляционные 
выэрссы из подземных стоянок проти- 
вопоказаны и для жилья и для дегских 
плош.адок. 

Как же все-таки решать пробле.му 
хранения авто.мобилей в городах с 
п.ютной многоэтажной застройкой? 


Вчера, 


сегодня. 


завтра 


Расчеты Леншігр.чдсьоі о с^шлиала Гип- 
роавтограпса, выгишіюнные в сви.'зи с 
разработк^чі типовых проі*ктоо гаражей, 
п Оісаз ьі в ют г л е д у ю I це е . 

В цело.м по стране к 1975 году можно 
ожидать роста парка автомобилей, при- 
надлежащи.ч граждапсі.м. в расчете па 
тысячу жителей с 6,3 .машины до 12.1. 
Однако ориентации лишь на эти сред- 
ние ци^|)р],і была бы неправильной вви- 
ду значительного и.\ іѵолебсіния по раз- 
кы.м регпублиі.'<4М и городам. Например, 
в Молдавсіѵоп ССР имеется 3.3 автомоби- 
ля на каждую тысячу жителей, а в Эс- 
тонии — 22. И .Москве в мииувше.м году 
на тысячу жителей приходилось 15.4 ліа- 
шины. а к концу пятилетки эта цифра 
возрастет до 26,2; в Ленинграде, соответ- 
ственно, вместо 11,2 автомобиля и.х бу- 
дет 16,1. Наибольшее количество авто.мо- 
билей на тысяч V жителей в 1970 годѵ бы 
ло в подмосковном Щелково — 39. в 
Красноармейске Допецкоіі области — 37, 
а наименьшее в Архангельске - 2. в 

Астрахани — 3. 

Располагая этими данными, можно 
оценить масштаб проблемы с точки 
зрения затраты средств на строитель- 
ство гаражей. Например, чтобы обеспе- 
чить в Ленинграде все .дичные автомо- 
били стоянкой в многоэтажных гара- 
жах, потребовалось бы вложить в их 
строительство за пятилетку около 97 
миллионов руб.дей. Это практически 
невозможно. Поэтому надо определить 
наиболее экономичные типы гаражей 
и рациональную очередность их строи- 
тельства. 

Наиболее экономичным для городов 
является четырех-пятиэтажный назем- 
ный рамповый гараж с манежной пла- 
нировкой общей вместимостью на 300 — 
500 автомобилей. Одно автомобнле-ме- 
сто полезной площадью в 22 — 25 м'^ 
обойдется в нем около 1400 — 1500 руб- 
лей. 

При очень большой плотности за- 
стройки целесообразно возводить меха- 
низированные многоэтажные гаражи с 
подъемниками и автоматической до- 
ставкой автомобилей на свободные ме- 
ста. В.местимость таких гаражей долж- 
на быть не менее 1000 машин, высота — 
10 и более этажей. Стоимость одного 
места в нем составляет около 3000 руб- 
лей. 


Однако было бы неверны.м ориентиро- 
ваться на обеспечение всех личных ма- 
шин местами в гаражах. В ближайшие 
годы это практически неосуществимо, 
да и во всем автомобильном мире кры- 
ты.ми стоянками обеспечивается не бо- 
лее 30 процентов парка машин. Следо- 
вательно, не теряя времени, нужно ис- 
кать п другие пути решения проблемы. 

Можно с уверенностью сказать, что 
главной задачей сегодняшнего дня яв- 
ляется не столько строительство гара- 
жей (которое, несомненно, должно вес- 
тись в пределах возможного), сколько 
резервирован. іе зе.мельных участков в 
городах для будущих многоярусных 
стоянок. 

Как показывает опыт стран с высо- 
ким уровнем автомобилизащіи, самой 
большой ошибкой, за которую прихо- 
дится расплачиваться очень дорогой 
ценой, является то, что прп застройке 
городов не оставлялось свободных 
участков для хранения автомобилей, 
причем даже специально предусмотрен- 
ные для этого площадки постепенно за- 
страиваются зданиями другого назна- 
чения. У нас такую недальновидность 
работников местных коммунальных ор- 
ганов можно наблюдать повсеместно. 

Поэтому главной задачей сейчас яв- 
ляется создание платных открытых 
стоянок для личных автомобилей. 
Это — самый дешевый способ обеспе- 
чить организованное их хранение. 
Это — освэбождекие городских улиц и 
дворов от стоящих машин. А самое 
важное — благоустроенная, узаконен- 
ная стоянка на площадке, отведенной 
для будущего гаража, спасет эту пло- 
щадку от застройки другими зданиями. 
Сча не только не будет пустырем с не- 
определенной будущностью, но и станет 
рентабельным предприятием. 

Открытые стоянки надо размещать в 
габаритах площадок, предназначенных 
для строительства многоэтажных гара- 
жей основных типов. Так, на участке 
размером 72X44 м, зарезервированном 
под рампсвый пятиэтажный гараж на 
500 машин, впишется открытая стоян- 
ка на 150 автомобилей с удобными 
въездами, выездами и тремя моечными 
постами. Стоянке временного типа на 
два-три года достаточно грунто-цемент- 
ного покрытия стоимостью 3 рубля за 
1 М-. Общие затраты на сооружение та- 
кой временной стоянки составляют 
9500 рублей, которые (при арендной 
плате 30 копеек за сутки) окупаются в 
течение восьми — десяти месяцев. Если 
стоянка устраивается на более дли- 
тельный срок, ее целесообразнее делать 
с асфальто-бетонным покрытием. Она 
обойдется втрое дороже, но тем не ме- 
нее окупится за два с половиной года. 
На участке под 300-местный гараж раз- 
мещается открытая стоянка на 120 ма- 
шин, а на площадке для 1 000-м естного 
гаража — на 272 автомобиля. 

Постановлением правительства пре- 
дусмотрены радикальные мероприятия 
по развитию сети обслуживания и хра- 
нения автомобилей, принадлежащих 
гражданам. Осуществляется широкая 
программа строительства станций об- 
служивания легковых автомобилей, 
улучшается снабжение запасными час- 
тями. Наступило время не менее энер- 
гично взяться за организацию хране- 
ния автомобилей. 


Ленинград 


Ю. ГОЛЬДЕНБЕРГ, 
главный инженер филиала 
Гипроавтотранса 
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«Сперхприцеп» предназначен для ра- 
боты на дорогах с твердым покрытием и 
рассчитан на перевозку любых негаба- 
ритных тяжеловесных неделимых гру- 
зов. Он снабжен устроііствами. обеспечи- 
вающи.ми работу его пневматических 
тормозов и электрооборудования. Уп- 
равляет колесами его тележек оператор, 
находящийся в специальной кабине. 

Необычный прицеп тянут последова- 
тельно два тягача МАЗ-543 мощностью 
575 л. с. каягдый. При спусках и подъе- 
мах им помогают два КрАЗа, находящие- 
ся в хвосте. Они создают так называе- 
мый тяговый баланс. 

Монтировали этот 100-метроный авто- 
поезд транспортники треста «Таджик- 
гидроэнергострой». Специалисты, сопро- 
вождавшие его в рейса.х на высокогор- 
ном маршруте, отмечают хорошие ходо- 
вые качества. 

Гигантсісий прицеп-тяжсловоз успешно 
прошел первые испытания. 

Телефото корреспондента ТАСС Р. По- 
зднякова дает представление о внуши- 
тельных размерах трайлера. Идет 'груз 
для Иурекской ГЭС. 


МАРШРУТАМИ 
БОЕВОЙ СЛАВЫ 


В один из осенних дней минувшего го- 
да у разъезда Дубосеково остановилась 
группа мотоциклистов. На головной ма- 
шине алыіі стяг с надписью <^По местам 
боевой славы 1 ». Это была группа мототу- 
ристов Калининского локомотивного де- 
по, совершавшая поход, посвященный 
30-летию разгрома гитлеровских захват- 
чиков под Москвой. 

Немало интересных путешествий про- 
вели железнодорожники* за три года су- 
ществования туристской секции. Они по- 
бывали в крепости-герое Бресте, в горо- 
де-герое Волгограде, посетили ленин- 
ские места на Карельском перешейке. 
День Победы в нынешнем году мототу- 
ристы намерены встретить в городе-ге- 
рое Севастополе. 

В. ЮРКИН 

г. Калинин 


КОМПАКТНАЯ ЛЕБЕДКА 


АВТОМОБИЛИ 
ДЛЯ КУБЫ 


Ленинградский морской торговый 
порт. У его причалов день и ночь заг- 
ружаются суда. Многие из них возьмут 
курс к берегам Кубы. В эту страну, раз- 
вивающую свою промышленность й сель- 
ское хозяйство. Советский Союз направ- 
ляет автомобили и тракторы, экскавато- 
ры. различные механизмы н сельскохо- 
зяйственное оборудование. 

«ВираІ» — и над причало.м поднимает- 
ся вверх мощный грузовик. Этим совет 
скнм машинам предстоит дальний пѵть. 
Фотокорреспондент ТАСС С. Смольскии 
запечатлел погрузку автомобилей для 
Республики Кубы. 


На строительстве высокогорной Ну- 
рекской ГЭС проходил испытания ги- 
гантский прицеп-тяжелоноз. Первый 
опытный образец его, изготовленный Че- 


Купбышевский завод «Стро.ммашина^ 
освоил производство и приступает к се- 
рийному выпуску легких, удобных и мощ- 
ных ручных рычажны.х лебедок конст- 
рукции Ю. В. Суходревского. Они пред- 
назначены для широкого крѵга автолю- 
бителей. 

Вот техничесЕ\*ие данные лебедки: 
Вес — 6 кг, длина троса — 20 м. усилие 
На крюке — около тонны (!). Лебедка не 
имеет вращающихся частей, а следова- 
тельно. не нуждается в смазке, может 
работать в *жару и холод, не боится во- 
ды и грязи. Ориентировочная цена в 
комплекте с рычагом и 20-метровым тро- 
сом около 20 рублей. Пользоваться ей 
очень просто, а полуметровый рычаг по- 
зволяет одному человеку свободно выта- 


щить застрявший в снегу, грунте. ям(‘ 
автомобиль. Незаменима такая лебедка 
и когда нужно вынуть из воды и погру 
зить на прицеп лодку, при демонтажч* 
двигателя в домашнем гараже. 

В этом году «Строммашина^ направит 
в торгующие организации около 2000 ле 
бедок Суходревского. Много это или ма 
ло? С целью определить спрос на лебед- 
ки среди автолюбителей и правильно 
спланировать их производство на буду- 
щее, завод просит, чтобы каждый жела- 
ющий приобрести этот агрегат направил 
в его адрес (г. Куйбышев-22. «Стромма 
шина») открытку. Завод предупреждает. 

что эта открытка не имеет силы заявки 
Чертежи не высылаются. 




длиной в 100 МЕТРОВ 


лябинским машиностроительным заво- 
до.м. был испо.тіьзован для перевозки 
крупногабаритных грузов весом до 300 
тонн на трассе Орджоникидзеабад — 
Нурек. 


СОЛНЦЕЗАЩИТНЫЕ ЖАЛЮЗИ 


Удобные компактные жалюзи для за- 
щиты от солнца и света фар предлага- 
ет автолюбителям Томилинский завод по- 
лупроводниковых приборов. 

Восемь лепестков шарнирно закрепле- 
ны на двух кронштейнах, которые сво- 
ими плоскими концами непосредственно 
устанавливаются под резиновый уплот- 
нитель заднего стекла. Жалюзи выпуска- 
ются для «Запорожца-966^, ^москви- 
чей* «408» и «412», «Жигѵлей», «Волги* 
ГАЗ-21. 

Цена комплекта 12 рублей. Распрост- 
раняются шторы-жалюзи через торгую- 
щие организации, которые должны обра- 
щаться в отдел сбыта завода по адресу: 
Московская область, г. Томилино, завод 
полупроводниковых приборов. 


Каждый водитель знает, как неприят- 
но ослепление лучами солнца или фара- 
ми идущей сзсіди машины через задние 
стекла и зеркало. Из-за этого владельцы 
машин нередко закрывают заднее стек- 
ло занавеска.ми. штораліи. Так возника- 
ет опасность, поскольку они мешают ви- 
деть обстановку сзади. 


Так выглядят жалюзи Томилинского 
завода в автомобиле «Жигули». 




иовости*совытиіі*фаісты 




Худенький, невысокого роста паре- 
нек в смущении стоял у доски. Пре- 
подаватель еще раз глянул в журнал, 
сделал какую-то пометку, вздохнул: 

— Садитесь, курсант Захаров, — 
сказал он, — к уроку вы опять не го- 
товы. — И, выдержав паузу, добавил: — 
После занятий зайдите в ленинскую 
комнату. Поговорим. 

Преподаватель посмотрел на при- 
тихший класс и встретился с ожидаю- 
щими взглядами. Впрочем, один па- 
рень глящел почему-то в окно, сидя- 
щие за задними столами перешепты- 
вались. «Две недели, конечно, срок 
не велик. Ни я их толком еще не 
знаю, ни они меня. А времени тебе, 
товарищ Седельников, на всякие рас- 
качки не отпущено. Нет его, времени, 
и все». 

Преподаватель взял указку и подо- 
шел к доске. 

— Продолжаем урок... 

К вечеру жизнь в автомотоклубе за- 
тихает, и лишь в гараже у мотоцик- 
листов долго еще светятся окна, ребя- 
та готовят машины к соревнованию. 

Седельников уже полчаса беседовал 
с Захаровым в ленинской комнате, 
расспрашивал его об учебе в школе, о 
работе, рассказывал о своей службе. 
Постепенно выяснилось, что тихий и 
скромный Захаров парень не без ха- 
рактера. Ездить ему из дома далекова- 
то, но ни одного опоздания, ни одного 


пропуска. Есть, значит, самолюбие. Од- 
нако почему он івсе время в отстающих ? 
Другие успели освоиться, к предмету у 
каждого живой интерес, а Захаров все 
свое твердит: «Тяжело мне, в схемах 
не разбираюсь, чертежей ни разу в ру- 
ках не держал». Ему и в самом деле 
трудно: с техникой никогда не стал- 
кивался, терминологию усваивает пло- 
хо. Отсюда и охота к учебе пропала. 

— Не буду учиться, Александр Гри- 
горьевич, — стоял на своем Заха- 
ров. — Пусть меня отчисляют, вам же 
хлопот меньше. 

Седельников встал, прошелся по 
комнате. Подобные разговоры ему 
приходилось слышать. За шесть лет 
преподавательской работы перед ним 
прошли сотни ребят с разными судь- 
бами и характерами, веселые и флег- 
матичные, способные и просто трудо- 
любивые. Одни входили в незнакомый 
ко.тлектив свободно, дисциплина и 
распорядок дня в автомотоклубе для 
них не были в тягость. Но встречались 
и такие, кто, испытав, может быть, 
первую серьезную проверку в жизни, 
робел, терял веру в себя. А впереди 
ведь предстояла служба в армии, от- 
ветственная, требующая мужества и 
немалого напряжения сил и воли. 

— Так, так, — сказал преподава- 
тель. — Решил в кусты, Захаров, чтоб 
без хлопот, значит. Да? А дальше как 
жить? 

Курсант молчал. «Поддержать надо 
его, — подумал Седельников, — обод- 
рить, а главное помочь». 

— Не расстраивайтесь, Захаров. И 
не вздумайте бросить учебу в клубе. 
Возьмите себя в руки, не бойтесь. Все 
будет хорошо, специальность получи- 
те, вот увидите. 

Возвращаясь в тот вечер домой, Се- 
дельников перебрал в памяти фамилии 
курсантов, которых успел узнать по- 
ближе. Вот комсорг Куликов, способ- 
ный, энергичный парень, К таким, как 
правило, тянутся остальные. Именно 
Куликов и другие сильные ребята дол- 
жны стать опорой преподавателю, по- 
мочь подтянуть отстающих. По своему 
опыту он знал, что, сколотив такую 
опору, куда быстрее достигнет желае- 
мого. Актив станет живым примером 
взаимовыручки, товарищества, нако- 
нец, это связующее, цементирующее 
звено в коллективе группы. 

На следующий день Седельников 
собрал на короткое совещание тех кур- 
сантов, кто, по его мнению, мог бы 
выступить в роли помощника. При 
этом он подчеркнул, что дел много, 
дополнительные занятия придется про- 
водить по вечерам, а значит, сократит- 
ся личное время, и чтобы после не бы- 
ло жалоб и недовольства. 

— Каково мнение товарищей? — по- 
интересовался Седельников. 

За всех ответил комсорг Куликов: 

— Мнение, считаю, может быть одно. 
Раз надо — значит надо. 

Вскоре Седельников с удовлетворени- 
ем отметил, что на дополнительные за- 
нятия приходят не только отстающие. 
Нашлись и просто желающие закрепить 
пройденный материал. А как поднялся 
авторитет его помоіцников-комсомоль- 
цев! И настал день, когда Куликов ска- 
зал преподавателю : 

— Александр Григорьевич, спросите 
Захарова. 

В буднях непременно отыщутся ка- 
кие-то особые, чем-то выделяющиеся 


дни. Тот день Седельникову памятен и 
сейчас. Курсант Захаров на все вопро- 
сы отвечал уверенно, пропала робость, 
не было ее больше. А когда тебя хвалит 
не только свой брат курсант, но и пре- 
подаватель — это окрыляет. Ободрился 
парень, пробудилась в нем активность, 
стал помогать преподавателю — под- 
бирал к уроку плакаты и детали по 
теме. Ему доверили выпуск «Боевого 
листка». 

Шло время, недели складывались в 
месяцы. Группа Седельникова добилась 
хорошей успеваемости. На его уроки 
приходили молодые преподаватели клу- 
ба, перенимали опыт. А он, конечно, 
старался построить занятия увлекатель- 
но, подкрепляя материал примерами из 
фронтовой жизни. И всегда помнил о 
главном: будущему военному водителю 
нужно дать как можно больше практи- 
ческих навыков. 

Выпускной экзамен в автомотоклубе 
для преподавателя всегда праздник, но 
и переживает он за своих питомцев, ко- 
нечно. И, как любой из преподавате- 
лей, Седельников тоже волновался пе- 
ред экзаменом. 

Председатель квалификационной ко- 
миссии майор Бабков кончил то же 
высшее учебное заведение. На ки- 
теле у него матово поблескивал такой 
же серебристый ромбик, что на пиджа- 
ке у Седельникова. 

— Добро, — сказал Бабков, — когда 
они познакомились. — Посмотрим, по- 
смотрим на ваших воспитанников. 

Седельников помаѵткивал, скромно 
улыбался. Он надеялся на ребят. И ре- 
бята не подвели своего наставника. Од- 
на за другой в экзаменационной ведо- 
мости появились четверки и пятерки. 
Когда половина группы сдала экзамен, 
майор недоверчиво спросил : 

— Что же получается? Не иначе от- 
личников пустили первыми? 

— Да нет, — возразил Седельни- 
ков, — скорее наоборот. 

А когда экзамен закончился, предсе- 
датель квалификационной комиссзіи 
заключил : 

— Замечательные у вас парни. До- 
стойную смену вы подготовили тем, кто 
сейчас в войсках. 

Хорошо сдал и Захаров. Знающим 
специалистом ушел он на службу в ар- 
мию. 

И вот по традиции стали приходитъ 
из воігаских частей письма от воспи- 
танников клуба. И Захаров прислал. 
Благодарил за внимание, хорошие зна- 
ния. С гордостью сообщил, что они, се- 
меро выпускников Владимирского ав- 
томотоклуба, готовятся сесть за руль 
боевых машин и что в части их хвалят, 
ставят в пример другим. 

— Читаешь такие письма, — говорит 
Александр Григорьевич, — и думаешь: 
кажется, трудился не зря. Помог юно- 
ше найти себя. 

До того, как выйти в запас, подпол- 
ковник Александр Григорьевич Седель- 
ников готовил офицеров в военном учи- 
лище. Сейчас обучает водителей для 
Вооруженных Сил. 

— Так что с армией связь не поры- 
ваю, — говорит он. — Вроде бы и не 
уходил в запас. И служба моя продол- 
жается. 

В. КУРБАТОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Владимир 
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V 


Улучшить зажигание можно 



Соединение изменено 


А. Маслянскиіі из Златоѵста 
сообщает, что при троганни с местгі 
в трансмиссии его автомобили «Жигѵ'- 
лиі» сльшіен звонкий металлический 
щелчок. «В чем причина? Опасно ли 
:> -- спрашивает читатель. 

Отвечает начальник технического 
отдела управления технического об- 
слуя-сивания ВАЗ Б. Калинин. 

У некоторых автомобилей ВАЗ-210? 
выпущенных до августа 1971 года, дей- 
ствительно, можно услышать металличе- 
ский щелчок в трансмиссии в момент 
трогания с места и при включении низ- 
ших передач. Стук этот происходит при 
незначительном смещении задней вилки 
переднего карданного вал.з относительно 
его шлицевого наконечника. Причем 
этот сдвиг происходит в пределах боко- 
вого зазора по шлицам, который ране» 
допускался чертежом в пределах 0.04 мм 
сам по себе стук не вызывает наруше- 
нии в работе трансмиссии и не сказы- 
вается на ее долговечности, поэтому счи- 
тать его дефектом не следует. 

Однако, учитывая, что повторяющиеся 
щелчки, как всякий «лишний» звук, вы- 
зывают у владельца сомнения в состоя- 
нии трансмиссии, завод изменил разме- 
рь.* шлицев наконечника вала, и теперь 
этот узел собирается с натя^-ом. 

Чтобьі проверить, «щелкает» ли кар- 
данный вал, обратите внимание на ок- 
ружной и осевой люфт шлицевого соеди- 
нения и, если он есть, подтяните гайкѵ 
крепления вилки. Обычно после этого 
стук прекращается. В случае сильного 
двойного или тройного стука при трога- 
нии с места следует обратиться на стан- 
цию технического обслуживания к пред- 
ставителю завода. ^ ” 


Поставьте новые колодки 


іитсіте.іь Л. Петров из г. Холмска 
сахалм^гскои области спрапіипаег. 
нельзя ли устранить «писк» тормо- 
зов у «Москвнча-408», припария на 
верхние колодки передних тормозов 
гр\зики. как это де.'іает сейчас завод. 

Нам сообщили на АЗЛК, что установка 
грузиков делается по специальной тех- 
нологии, которая обеспечивает прочность 
соединения и исключает коробление ко- 
лодок. Кустарная сварка, недостаточная 
точность изготовления и технологии сое- 
динения грузи^ков с колодкой могут дать 
нежелател ьный результат — вместо ѵст- 
стооя*^” списка» вывести тормоза ’ из 

Целесообразнее заменить верхние тор- 
мозные колодки с накладками новыми с 
грузиками (деталь 408-3501090). Учиты- 
вая, что накладки нижних колодок ко 
времени замены могут износиться, луЧ' 
ше всего менять одновременно и верх- 
ние и нижние колодки. 


Подшипники «МоСКВИЧд-412» 


1<). Ііопяльчѵі^ из Одессы инісре- 
суется. где можно найти справочные 
данные относительно подшипников 
качешш для автомобиля «.Моск- 
вич--! 1 2 

Таблица с индексами, размерами и ко- 
личеством подшипников на машину при- 
ведена в книге «Автомобиль «Могк- 
вич-412». Она выпущена в 1971 году из- 
дательством «Машиностроение». 



-ЛІиоі не владельцы мопедов преж- 

“ «Рига-1». «Рнга-З» 
МП-0-4.3 и МП-ОШ — спрашивают, как 
можно \ совершенствовать системѵ 
зажлігания, чт'»бы она работала более 
сгй^ои.іьно ]і надежно. Отвечает инже- 
нер Рижского мотозавода В Ф Иг- 
натьев. 

На упомянутых мопедах источником 
тока служат магдины МГ-100 и МГ-102. 
Катушка зажигания располагается на их 
статоре и закрыта ротором. Там она пло- 
хо охлаждается и из-за этого иногда вы- 
ходит из строя. 

На последних моделях мопедов — «Ри- 
га-4» и «Верховина-3» магдины уступили 
место маховичному генератору перемен- 
ного тока Г-420 с катушкой зажигания 
с трансформатором) 

ь-300, которую можно устанавливать в 
люоом удобном месте. На «Риге-4» ее 
монтируют под верхним брусом рамы, 

® правом отсеке ин- 
струментального ящика. 

На статоре генератора кроме катушки 
освещения осталась лишь низковольтная 
катушка, питающая зажигание. Она по 
^ти является первичной обмоткой транс- 
форматора Б-300. 


Такая система зажигания работает зна- 
чительно надежней, чем прежняя. 

Как же применять ее на старых мо- 
дѳлях? Можно порекомендовать два спо- 
соба. " 

Первый, наиболее простой. Заменить 
Магдину генератором Г-420 с трансфор- 
матором Б-300. Для крепления трансфор- 
матора можно сделать хомут или прива- 
рить две пластины на верхний брус ра- 
мы, как показано на рис. 1. Изготовля- 
ют их из стали и варят только продоль- 
ным швом. Трансформатор, с которого 
снимают кронштейн со шпильками (пред- 
варительно отвернув гайки), вставляют 
между пластинами так, чтобы провод вы- 
сокого напряжения располагался с ле- 
вой стороны по ходу мопеда. Закрепля- 
ют прибор ранее снятыми шпильками с 
гаиками. На одну из них предварительно 
надевают провод, соединяющий Б-300 с 
массой. Один провод (с клеммой), выхо- 
дящий из генератора, подсоединяют к 
трансформатору, а другой (со штекке- 
ром) — ^к системе освещения (рис. 2). 

Второй способ связан с перемоткой ка- 
тушки зажигания. Для этого снимают 
Магдину. Отпаивают провод, идущий от 
катушки к прерывателю, снимают катуш- 
и удаляют с нее обмотку. На сердеч- 



Рис. 1. Пластины для крепления транс- 
форматора и расположение их на рамѳ' 
1 — пластины; 2 — труба рамы; 3 — ' 
кронштейн крепления дішгателя. 



Рнс. 2. Схема систе.мы зажигания с 
Г-420 и трансфор.матором 
ь-.зио; 1 — катушка питания зажигания; 
2. - контакты прерывателя; 3 — катѵш- 
ка освещения; 4 — конденсатор; 5 — вы- 
соковольтный трансформатор: 6 — вы- 
соковольтный провод к свече зажигания. 


пліп диа- 

метром 0,59 мм, один конец которого 
припаивают к сердечнику, а второй — 
к проводу от прерывателя. Устанавлива- 
ют трансформатор Б-300, как было опи- 
сано выше, и соединяют его другую 
клемму с прерывателем. 


Судьба «Испано-Сюизы» 


«Какова судьба автомобильного за- 
во,щ « Испано-Сюиза» и в какой стра- 
не он находился?» — с таки.м вопро- 
пбращаетсчі к нам рижанин 
Н, Снлиньш, 

В 1904 году швейцарский инженер 
Марк Биркит приобрел в Барселоне (Ис- 
пания) небольшой механический завод, 
который он назвал Иопано-Швейцарским 
(«Испано-Сюиза»). Уже с 1912 года был 
открыт французский (в г. Буа-Коломб) 
филиал фирмы. Ее продукция представ- 
ляла собой дорогие легковые автомобили, 
соперничавшие с «роллс-ройсами», «мер- 
седес-бенцами», «Минервами» и «Майба- 
хами». Не удивительно, что выпуск этих 
машин, у которых рабочий объем двига- 
телей колебался от 5,2 до 11,3 л, был не- 
велик. Среди интересіных конструктив- 



^с®®®нностей «испано-сюиз» 20 — 
30-х годов были алюминиевые блоки ци- 
линдров и тормозные барабаны, распре- 
делительным вал в головке цилиндров и 
фрикционный усилитель тормозов? 

Перед началом второй мировой войны 
фирма открыла филиал в Швейцарии и 
постепенно полностью перешла на про- 
изводство авиамоторов, скорострельных 
пушек, текстильных машин. 

Производство автомобилей «Испано- 
Сюиза» во Франции прекратилось в 1938 
году, а в Испании в 1936-м, причем в 
испанский филиал был реорга- 
фирму «Пегасо», которая и по 
строит^ тяжелые грузовики и 
В швейцарском и французском 
сегодня выпускаются судовые 
дизели, бронетранспортеры, авиационное 
оборудование. 


1 947 году 
низован в 
сей день 
автобусы, 
филиалах 
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С нынешнего года ФАС 
СССР вводит новую клас- 
сификацию автомобилейг 
участвующих в спортивных 
соревнованиях, и новые 
технические требования к 
ним 


Необходимость в новой классифика- 
ции возникла в связи с дальнейшим 
развитием отечественного автомобиле- 
строения. а также вследствие серьез- 
ных изменений в технических требова- 
ниях к автомобилям, участвующим в 
международных соревнованиях. Реше- 
ния, принятые ФАС, учитывают эти 
особенности. 

Гоночные автомобили, как и прежде, 
классифицируются по формулам в за- 
висимоспі от рабочего объема двигате- 
ля. Формула 1 — это автомобили с 

двигателем до 3000 см^ формула 2 — 
до 1600 см^. формула 3 — до 1300 см^ 
формула 4 — до 350 см^. Ко всем го- 
ночным автомобилям предъявляются 
общие требования в отношении безо- 
пасности конструкции. Они должны 
иметь: раздельный привод тормозов 
передних и задних колес; дугу безо- 
пасности, входяіцую в конструкцию 
рамы и изготовленную из трубы диа 
метром не менее 35 мм с толщиной 
стенки 2 мм ; систему огнетушения ем- 
костью не .менее 4 л, которая может 
быть включена и с места водителя, и 
снаружи автомобиля, а также другое 
оборудование (привязные ремни, си- 
денье, исключающее перемещение во- 
дителя в сто-рону, включатель массы в 
системе электрооборудования и т. п.). 

Каждая я'|)ормула пред'ьявляет и свои 
специа.’іыіые требовании. Так. форм у- 
л а 2 ограничивает число ци.чнндроп дви- 
гателя шестью, а блок и головка цилинд- 
ров должны быть использованы от се- 


рийною автомобильного двигателя, вы- 
пущенного в количестве не .менее 500 
экземпляров. Система питания может 
быть ліОбой, но без нагнетателя. Короб- 
ку передач, главную передачу и диффе- 
ренциал допускается использовать толь- 
ко от какого-либо серийного авто.мо^Зиля. 
Выбор передаточньіх чисел в коробіее н 
главной передаче не ограничен, но коли- 
чество передач в коробке не до.'пкно 
превышать пяти. Необ.ходимо также, что- 
бы колесная бгіза была не .менее 2000 .м.м. 
а ширина колеи не менее 1200 .мм. Ліини- 
мальный собственный вес — 4 Ю кг. 

У .машин (!> о р м у л ы 3 п двигате- 
ле не более четырех цилиндров, а его 
основные детали — от серийном модели, 
выпущенноіі не менее че.м в 5000 экземп- 
лярах за 12 последовательных месяцев. 
Такой же выпуск обязателен для короб- 
ки и дифференциала, использус.мых на 
гоночном автомобиле (они должны быть 
изготовлены тольк'о в социалистических 
странах). В отношении выбора переда- 
точных чисел ограннчеісий нет. Основ- 
ные размеры и собственный пес должны 
находиться в тех же пределах, что и У 
автомобилей фор.мулы 2. 

Введение (формулы 3 позволит ши- 
роко использовать для создания гоноч- 
ных авто.мобнлеіі агрегаты ВАЗ-2101. 

Автомобили форм у л ы 4. создавае- 
.мые на базе мсітоциіслетных агрегатов, 
Д0.1ЖНЫ иметь двигатель отечественно- 
го производства, выпуіценныіі в коли- 
честве не менее 10 000 экземпляров. В 
его конструкцию из.менения вносить 
.можно, но такие детали, как картер, ци- 
линдры и головіеи цилиндров, ііеобходи- 
.мо использовать от базового двигателя. 
Карбюраторы. электрооборудование и 
контрольные приборы могут білть зару- 
бежного производства. Применение стар 
тера и задней передачи не обязательно. 

Легковые автомобили, участвующие 
в спортивных соревнованиях, делятся 
на три группы. К группам 1 и 2 отно- 
сятся серийные машины, выпущенные 
заводом в количестве не менее 5000 
эіеземпляров за 12 последовательных 
месяцев. Модернизация, внесенная за- 
водом в процессе производства и рас- 
пространенная на меньшее число авто- 
мобилей, не является препятствием, но 
при условии, если эта модернизация 
сохраняется в 'производстве к моменту 
соревнования. Те же требования предъ- 
являются и в группе 4, с той лишь 
разницей, что здесь переделки конст- 
рукции могут выходить за пределы 
изменений, допускаемых для автомо- 
билей групп 1 и 2. Сюда же относятся 
автомобили с выпуском не менее 500 
экземпляров за 12 последовательных 
месяцев. Серийные машины с меньшим 
количеством выпуска, а также спор- 
тивные автомобили-прототипы допуска- 
ются к соревнованиям только с разре- 
шения ФАС СССР. 

Автомобили групп 1 п 2 в зависимо- 
сти от рабочего объема двигателя под- 
разделяются на классы: до 1300 см^, 
от 1300 до 1600 см‘\ от 1600 до 
2500 см\ Для автомобилей группы 4 
установлен предельный литраж — 
2500 см3. 

Из общих мер безопасности должны 
быть предусмотрены привязные ремни 
и огнетушители, а у автомобилей групп 
2 и 4 — еще и трубчатые каркасы же- 
сткости, а также сиденье, исключаю- 
щее смещение гонщика в сторону. 

Автомобили группы 1 должны от- 
вечать техническим условия.м -заводов- 
изготовителей. и в них могут быть вне- 
сены лишь весьма ограниченные конст- 
руктивные изменения. Наиболее сущест- 
венными из разрешенны.х являются: за- 
мена приборов электрооборудования 
(генератора, аккумуляторной ѵбатареи, 
прерывателя-распределителя. кагушііи 
зажигания, свечей и др.): примеііение 
главной передачи с тізмеиеиііым пере- 
даточным числом, если такое изменение 
предусмотрено для модификации дайной 


модели: использование автомоби.тьных 
шии люб(>го размера с сохранением обо- 
да колеса >1 его креп.іения, прсдус.мот- 
ренного заводом-изготоБите.іем; установ- 
ка аморти.заторов любого типа при ус- 
ловии сохріі иония их числа и места 
крепления: допѵскается такисе ряд бо.іее 
ме.тких шзменениіі. 

В группе 2 разрешается значитель- 
но большее чіісло конструктивных пере- 
делок. При подготовке к соревнованиям 
можно повышать степень сжгітия. заме- 
нять карбюратор, изменяя еиоіве гствч ю- 
щим образом впускной трубопровод, при- 
.меиять любую систему зажигания (кро- 
ме .магиетоК усиливать сцепление, изме- 
нять передаточные числа в коі)обке пе- 
редач, устаиаЕ^лііьать дополните.тьиые 
рессоры и переде.тывать существѵ юіцие. 
использовать раздельный привод тор- 
мозов передни.х и заді^інх колес, ііри.ме- 
нять аитиблокировочные устройства, 
распределители тормозного усилия и 
Сервомеханизмы серийнг«го производства, 
а также вводить ряд других конструктив- 
иы.х изменений, указанных в техничес- 
ких требованиях. 

Наиболее і-ущественные переделки 
разрешаи-^тся в группе 4. Тем самым 
для автозаводов открывается широ»сая 
возмоичиость проверять усчше))шенстіи)- 
вания сериііны.х автомобилс-й в соревно- 
ваниях. Здесь допускаются использова- 
ние люб<я*о числа карбюраторов или 
впрыска топ:іива во нпускион трубопро- 
вод до к.чапаиов; расточіса или гильзов- 
ка цилиндров двигателя в пределах лит- 
ража. предусмотренного данным >ч‘лас- 
сом: изменение ко.зенчатого вала, при 
условии сохранения материала, размеров 
шееіе и типа подшипников: применение 
смазки с сухим картером: переделка всех 
агрегатов траис.миссии; установка до- 
полнительных э.іементов усиления шас- 
си и ку.з()ва. закреплеины.х любыми спо- 
С(ібами, но бе.з вырезки существуюииіх 
деталей. Этот список можно значитель- 
но продолжить. 

; Грузовые авто.мобп.ти, участвующие 
в кроссах и других соревнованиях, де- 
лятся на пять классов: I — грузо- 
подъемностью до 1,5 т (в том числе ав- 
томобили повышенной прюходнмости 
ГАЗ-69, УАЗ-452, ЗАЗ-969 и их моди- 
фикации); II — от 1,5 до 2,5 т; III — 
от 2,5 до 4,0 т; IV — от 4,0 до 5,5 т. 
Все автомобили повышенной проходи- 
мости грузоподъемностью от 1,5 до 
5,5 т входят в V класс. 

Технические требования ѵ грузовым 
автомобилям серьезных изменений не 
претерпели. 

Представители «малой* спортивной 
автомобильной техники — карты разде- 
лены на пять классов : А — с двигате- 
лем рабочим объемом до 100 см^; В — 
до 125 см'* ('В обоих случаях без короб- 
ки передач). Рабочий объем двигателей 
картов класса С ограничен также 
125 см’, а класса К — 175 см^, но для 
них предусмотрена коробка передач. 
Самый младший класс — Ю (юноше- 
ский) — включает карты с двигателем 
до 50 см^. 

Технические требования к картам в 
основном остались прежними. Уделено 
большее внимание защитным устрой- 
ствам. Так, предусмотрено применение 
противоударных устройств, располагае- 
мых сбоку на уровне ступиц колес, а 
также передних и задних отбойников 
на высоте не более 175 мм от поверх- 
ности дороги. 

Для ограничения скорости и повы- 
шения безопасности в юношеских со- 
ревнованиях на участвующих в них 
картах должны быть карбюраторы с 
диффузором диаметром не более 22 мм. 

Новая классификация автомобилей и 
технические требования к ни:^і входят в 
силу с 1 мая 1972 года. 

А. САБИНИН, 
председатель технической 
комиссии ФАС СССР 
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мвііииклистА 



«АЛЬФА» и мощность 

Большинство мотоциклистов знают, 
что для сгорания бензина в цилиндре 
двигателя нужно какое-то количество 
воздуха. И что смесь этого воздуха с бен- 
зином образуется в карбюраторе и бы- 
вает «нормальной», «богатой», «бедной». 
В то же время техника наших дней весь- 
ма надежна, и между мотоциклистом и 
карбюратором почти не бывает кон- 
фликтов. Многие ездят безмятежно, 
совершенно забыв о присутствии на мо- 
тоцикле такой «хитрой» вещи. А вот 
некоторым не везет. Капризы карбюра- 
тора заставляют их углубиться в теорию. 
Они-то уж усвоили, что для сгорания 
1 кг бензина теоретически необходимо 
около 15 кг воздуха и что в действи- 
тельности горючая Смесь, поступающая 
в цилиндры двигателя, может, как на- 
зло, далеко не соответствовать этому 
идеальному случаю. То воздуха слиш- 
ком мало, то вдруг много! На сколько? 
Попробуем и мы ответить на этот и ряд 
других вопросов, которые должны инте- 
ресовать каждого, в особенности моло- 
дого мотоциклиста. 

Прежде всего познакомимся с коэф- 
фициентом избытка воздуха <х («альфа»). 
Это отношение количества воздуха, дей- 
ствительно поступившего в цилиндр, к 
теоретически необходимому для полно- 
го сгорания топлива. Смесь, у которой 
этот коэффициент равен единице, назы- 
вают нормальной. Если же он меньше, 
то смесь богатая, а если больше — бед- 
ная. Но вот беда: оказывается, не вся- 
кая смесь бензина с воздухом воспламе- 


няется от искры! Есть пределы. Им соот- 
ветствуют наименьшее и наибольшее 
значения «альфы», при которых смесь 
еще способна воспламеняться. Для бен- 
зина при начальной температуре О гра- 
дусов по Цельсию эти значения коэффи- 
циента избытка воздуха соответственно 
равны 0,53 и 1,23. Состав смеси, на ко- 
торой работает двигатель при эксплуа- 
тации, лежит где-то в этих пределах, 
оказывая сильное влияние на его мощ- 
ность, экономичность, температурный 
режим. 

Люди молодые, как известно, любят 
быструю езду и стремятся поэтому в 
первую очередь «извлечь» наиболь- 
шую мощность из двигателя. Достигает- 
ся она на обогащенных смесях, при ко- 
эффициенте избытка воздуха 0,8 — 0,9. 
Добивш^?сь желаемого — скорости, та- 
кой мотоциклист получает в придачу ку- 
чу, на первый взгляд, незримых, но на 
самом деле весьма и весьма ощутимых 
неприятностей. Неполноту сгорания сме- 
си, плохую экономичность, ускоренное 
отложение нагара на деталях двигателя 
и в выпускной системе, а также ядови- 
тое серо-голубое облако за спиной, на- 
сыщенное угарным газом, соединениями 
серы, окисью азота и т. п. 

Между тем если отрегулировать кар- 
бюратор для получения обедненной сме- 
си ( 5с=1^ — 1,15), то сгорание станет бо- 
лее полным, экономичность наилучшей, к 
тому же уменьшатся дозы яда, выбра- 
сываемого в атмосферу. Правда, не- 
сколько снизится мощность двигателя, 
но ведь дорожный мотоцикл большую 
часть времени используется с неполны- 


ми нагрузками, а они требуют от мото- 
ра лишь части мощности, которую он 
способен развивать. Поэтому стоит от- 
дать предпочтение обедненной смеси 
при повышенных значениях «альфы». Яс- 
но, что для получения одной и той же 
мощности при коэффициенте избытка 
воздуха 1,15 придется дать больший 
«газ», чем при у. =^0,8. Но практически 
водители чувствуют эту разницу только 
при необходимости быстро увеличить 
скорость (обеднение смеси, снижая мощ- 
ность, влияет и на динамику разгона). 

Итак, если исходить из того, что для 
дорожного мотоцикла все же решаю- 
щее значение имеет экономичность, 
сохранность двигателя, то при неполных 
нагрузках целесообразно обеднять 
смесь. Но об этом более подробно мы 
поговорим позже. А сейчас кратко об 
устройстве карбюратора. 

НА ЛЮБОЙ «ВКУС» 

Как же справляется карбюратор с 
приготовлением смесей разного соотно- 
шения? 

Рассмотрим его схему, представлен- 
ную на рис. 1. Главные части мотоцик- 
летного карбюратора — поплавковая 7 
и Смесительная 1 камеры. Поплавковая 
камера (с поплавком 6, закрепленной 
на нем иглой 4 и седлом 3 иглы в крыш- 
ке) служит для поддержания посто- 
янного уровня топлива в магистралях 
карбюратора, без чего невозможна его 
правильная работа. В смесительной ка- 
мере бензин смешивается с воздухом, 



яв 


^ Схема мотогцпчлетиого карбюратора: 1 — смесительная камора* 2 — поог 

“'•--■ы: 4 - запорная игла поплавка: 5 - ѵі^опитель’^^о 
камера: 8 — соединительный канал* .9 — трѵб 
ьа рсісіты.знте.гя: 10 — капал пневматического тормо*ження тогі.іива* 11 — сото онсгіы 
лителя 12 дозирующая иг*іа: 13 и 1-1 — каналы-распылители сис-темы хо*іостоп 

17 - «качествам смеси; 1в - во.здушиый канал холостой 

-X ..а. 1/ . 1 . . .-р хіі.іостоіо хода: 18 — главный топливный жиклер. 


Рис. 2. Схе\га работы 
стого хода. ^>бс).іиачения 
рис. 1. 

Рисунки автора 
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распыляется и частично испаряется^ 
прежде чем попасть в цилиндр 

Под действием разрежения, создава- 
емого двигателем, воздух с большой 
скоростью проходит через карбюратор 
способствуя распылению топлива, вы- 
брасываемого из сопла 11 . На поверхно- 
сти бензина в поплавковой камере дав- 
ление равно атмосферному, а над рас- 
пылителем оно понижено (тем больше, 
чем выше скорость потока воздуха — в 
точном соответствии с законами физи- 
ки). Под действием этой разности дав- 
лений бензин поднимается до верхней 
кромки сопла 11 и' впрыскивается в по- 
ток воздуха. Скорость воздушного пото- 
ка в смесительной камере играет боль- 
шую роль, поэтому геометрические ее 
размеры подбираются в соответствии 
с назначением двигателя. Как правило, 
карбюраторы дорожных мотоциклов 
обеспечивают парообразную смесь. 

Наполнение цилиндров двигателя го- 
рючей смесью (и, следовательно, его 
мощность) регулируется перемещением 
дроссельного золотника 2 . Если регули- 
ровка правильна, максимальная мощ- 
ность должна получаться при полностью 
поднятом золотнике, холостой ход — 
при опущенном. В последнем случае 
под золотником остается лишь неболь- 
шая щелочка для прохода воздуха, по- 
этому скорость его в смесительной ка- 
мере уменьшается настолько, что уже 
не может обеспечить хорошее распыле- 
ние топлива и смешивание его с возду- 
хом. Чтобы в таких условиях двигатель 
работал устойчиво, смесь приходится 
обогащать (величина «альфы» обычно 
0,55 — 0,65). Этим компенсируют плохое 
распыление топлива (часть его неизбеж- 
но оседает в виде жидкой пленки на 
стенках впускного канала двигателя). 

Наиболее темпераментные водители 
всегда чаще сталкиваются с разного ро- 
да большими и малыми неприятностя- 
ми, в том числе с «провалом» мощнос- 
ти. Обычно это случается при резком 
подъеме дроссельного золотника. По- 
чему? Топливо более инертно по срав- 
нению с воздухом, проходящим через 
карбюратор. Не удивительно, что при 
быстром подъеме золотника оно не ус- 
певает в достаточном количестве посту- 
пить в распылитель, из-за чего смесь 
обедняется, и мощность двигателя па- 
дает. Следовательно, для получения хо- 
рошей приемистости карбюратор дол- 
жен обеспечить приемлемый (более бо- 
гатый) состав смеси в момент разгона. 

Конечно, карбюратор мотоцикла мно- 
го проще современного автомобильно- 
го с его хитроумными системами и при- 
способлениями. Однако он обеспечива- 
ет необходимое изменение состава сме- 
си в зависимости от режима. Полностью 
ли? Давайте разберемся. 

Вот мотоциклист дает полный «газ». 
При этом в главном воздушном канале 
карбюратора, над распылителем 11 соз- 
дается значительное разрежение. Мак- 
симальную мощность обеспечит смесь, 
обогащенная до я =0,8 — 0,9. Это до- 
стигнуто подбором главного топливного 
жиклера 18 . 

Теперь посмотрим, что будет, если, 
скажем, мотоспортсмен на крутом спус- 
ке попытается развить еще большую 
скорость и оставит дроссельный золот- 
ник полностью поднятым, с увеличени- 
ем скорости возрастут обороты двига- 
теля, а при этом, как следует из соот- 
ветствующих формул (щадя читателя, мы 
их здесь не приводим), топливо начинает 


поступать быстрее воздуха. Иными сло- 
вами, смесь переобогащается, ограничи- 
вая мощность двигателя. Во избежание 
этого в карбюраторе предусмотрено 
пневматическое торможение топлива. По 
каналу 10 в распылитель подается воз- 
дух, который, уменьшая разрежение над 
топливным жиклером 18 , препятствует 
переобогащению смеси. Теперь уже 
рост разрежения над соплом 11 распы- 
лителя немедленно компенсируется уве- 
личением притока воздуха по каналу 10. 
Ясно, что чем больше его сечение, тем 
больший приток воздуха он обеспечива- 
ет и сильнее обедняет смесь. 

Сечение компенсационного канала не 
регулируется, а главная дозирующая 
система имеет только один регулиро- 
вочный элемент — сменный главный 
жиклер 18 . Когда это необходимо, ус- 
танавливают жиклер с большей или 
меньшей пропускной способностью. 

Посмотрим, что происходит в кар- 
бюраторе, если мотоциклист никуда не 
торопится и едет с умеренной скоро- 
стью, на «среднем газе». Как нам уже 
известно, смесь при этом обедненная, 
а коэффициент избытка воздуха нахо- 
дится в пределах 1,1 — 1,15. Каким обра- 
зом? Ведь с опусканием дроссельного зо- 
лотника (почти до положения четверти 
полного хода) скорость воздуха над 
соплом распылителя растет и увеличи- 
вает разрежение. Смесь будет обога- 
щаться. 

Конструкторы учли это и ввели кони- 
ческую дозирующую иглу, закрепив ее 
на дроссельном золотнике. При его пе- 
ремещении игла изменяет проходное 
сечение трубки распылителя 11 . Это 
механическая система торможения. Она 
тоже влияет на состав смеси, но (к со- 
жалению) не обеспечивает наивыгодней- 
шего изменения подачи топлива. Чем 
ниже игла войдет в трубку распылителя 
(опускаясь вместе с дроссельным золот- 
ником), тем меньшая кольцевая щель 
останется между ней и стенками трубки, 
а значит, меньше топлива поступит к со- 
плу распылителя. 

Величина, на которую изменяется про- 
пускная способность жиклера 18 при 
опускании дроссельного золотника, за- 
висит от профиля дозирующей иглы. Он 
может быть чисто коническим или более 
сложным, состоящим из нескольких ко- 
нусов, соединенных плавными перехода- 
ми. Выбирают его таким образом, чтобы 
обеспечивалась работа на обедненных 
смесях при частичных нагрузках, а пе- 
реход к полной нагрузке получался бы- 
стрым и плавным. 

На передней части дроссельного зо- 
лотника обычно делают скос. Иногда 
вместо него можно увидеть отверстие в 
передней стенке, обращенной к всасы- 
вающему патрубку. В карбюраторах же 
типа К-36 роль скоса играет обращен- 
ная навстречу потоку воздуха более ко- 
роткая стенка П-образной заслонки. При 
опускании дроссельного золотника в 
пределах от 1/4 полного открытия до 
полного закрытия этот скос заметно от- 
клоняет поток воздуха вниз. В резуль- 
тате разрежение над соплом 11 распы- 
лителя уменьшается, и смесь обедняет- 
ся. При полностью закрытом дроссель- 
ном золотнике разрежения над соплом 
нет, и главная дозирующая система не 
действует. 

Чтобы двигатель и в таких условиях мог 
работать нормально, в конструкцию кар- 
бюратора ввели систему холостого хо- 


да (рис. 2). Она состоит из жиклера 17 , 
воздушного канала 16 с регулировочным 
винтом 15 «качества» смеси, каналов- 
распылителей 13 и 14 и регулировочно- 
го винта «количества» смеси, располо- 
женного обычно наклонно сбоку. Кана- 
лы 10 и 16 берут начало от всасываю- 
щей горловины (карбюраторы К-36, К-37. 
К-38, чехословацкие «Йиков» и до.): Ког- 
да дроссельный золотник полностью за- 
крыт, разрежение за ним (над устьем 
канала 14 , рис. 2) достигает максиму- 
ма, а над каналом 13 оно почти отсут- 
вует. В это время через каналы 16 и 13 
в систему холостого хода подается воз- 
дух, а через жиклер 17 — бензин. Об- 
разовавшаяся здесь бензино-воздушная 
эмульсия отсасывается через кана^і 14 
в смесительную камеру. Там она смеши- 
вается с дополнительным количеством 
воздуха, поступаюш.им через щель над 
дроссельным золотником. Величину этой 
щели устанавливают винтом «количест- 
ва», представляющим собой регулируе- 
мый нижний упор дроссельного золотни- 
ка. Винтом «качества» в большей части 
карбюраторов (К-28Б, К-28Г, К-37, К-38, 
«Йиков» и др.) регулируется подача воз- 
духа в систему холостого хода. При 
ввертывании винта уменьшается подача 
воздуха в систему холостого хода, и 
смесь становится богаче. В карбюрато- 
рах же типа К-36 винт «качества» уста- 
навливает количество бензино-воздуш 
ной эмульсии, поступающей в смеситель- 
ную камеру, поэтому ввертывание его 
приводит к обеднению смеси. 

Посмотрим теперь, что происходит в 
карбюраторе с переходом от холостого 
хода к нагрузке. При подъеме дроссель- 
ного золотника разрежение за ним ста- 
новится меньше и проход эмульсии че- 
рез канал 14 холостого хода сокраща- 
ется. Зато над устьем канала 13 (распо- 
ложенного ближе к распылителю глав- 
ной дозирующей системы) разрежение 
увеличивается, и он вступает в действие 
при условиях, более близких к рабо- 
чим (нагрузочным). 

Именно этот канал помогает главной 
дозирующей системе, когда дроссель- 
ный золотник опускается ниже 1/4 хода 
и центральный распылитель начинает 
выключаться вследствие уменьшения 


1 — трос управления дроссельной 
заслонкой: 2 — трос управления топ- 
ливным корректором;' 3 — дроссель- 
ная заслонка: 4 — упорный винт за- 
слонки; 5 — винт регулировки холо- 
стого хода; 6 — воздушный жиклер 
холостого хода: 7 — топливный жик- 
лер холостого хода; 8 — игла дроссель- 
ной заслонки: 9 — главный топлив- 
ный жиклер; 10 — топливный жик- 
лер корректора: 11 — запорная игла 
поплавка: 12 — игла топливного кор 
ректора: 13 — утопитель поплавка. 

Художник А. Новоселов 


разрежения над ним. Таким образом 
обеспечивается плавный переход от ре- 
жима холостого хода к нагрузочному 
режиму и обратно. 

Некоторые карбюраторы маломощ- 
ных двигателей имеют всего один канал 
холостого хода, а в более совершенных 
для обеспечения плавности переходно- 
го процесса число этих каналов быва- 
ет значительно больше: три, четыре или 
даже сплошная продольная щель. 

э. коноп, 

инженер 

Окончание в следующем номере 
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КАРБЮРАТОР К-36 
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Говорят, делу время, потехе час! Мы предлагаем нашим юным читателям 
дело и потеху вместе. «Авторалли «За рулем» — не просто настольная игра. 
Играя, вы как бы перелистаете несколько страниц «дорожной грамоты». Той, что 
пишется знаками, смысл которых обязан хорошо усвоить каждый водитель и 
каждый пешеход. Участвовать в «ралли» может любое число игроков. Вырежьте 
из цветной бумаги несколько круглых фишек, сделайте из дерева или пластили^ 
на маленький кубик с цифрами от 1 до 6 на гранях (а можно взять от другой 
игры) — и начинайте. Каждый по очереди бросает кубик и переставляет свои 
«автомобиль» по трассе на то число клеток, сколько показал кубик, но... под- 
чиняясь при этом требованиям дорожных знаков (условиям игры]. Выигрывает, 
разумеется, тот, кто первым достигнет финиша. 



6 — «Железнодорожный 

переезд со шлагбаумом». 
Попав на эту клетку, вы 
пропускаете один ход е 
ожидании, когда откроют 
шлагбаум. 



49 — «Остановка запре- 
щена». Придется остано- 
виться на клетке «48». 



12 — «Ограничение ско- 
рости». При следующем хо- 
де цифра, выпавшая на ку- 
бике, должна быть умень- 
шена на единицу. 


17 — «Обгон запрещен». 

Вы можете п'ройти все клет- 
ки, отсчитанные цифрой на 
кувике, если на пути нет 
другого автомобиля. Если 
он есть, вы останавливае- 
тесь за ним, даже ікогда вы- 
павшее число позволяло 
обогнать его. 




54 — «Въезд запрещен». 
Вы должны вернуться на 
клетку, с которой начали 
очередной ход. 


63 — «.Пересечение со вто- 
ростепенной дорогой». Вы 
пользуетесь преимуществом 
и получаете право на вне- 
очередной ход. 



21 — «Конец запрещения 
обгона». Начиная следующий 
хоід с этой клетки, вы може- 
те прибавить к цифре на 
кубике еще 2 очка. 



67 — «Железнодорожный 

переезд без шлагбаума»:. 
Снижая «скорость», пропус- 
каете один ход. 



25 — «Пешеходы». Надо 

снижать «скорость» — циф- 
ра на кубике должна быть 
уменьшена на 2 очка. 



72 — «Перекресток». Вы 
должны остановиться на 
клетке «71», чтобы разобра- 
ться в «ситуации» на пере- 
крестке. 



31 — «Пересечение с 

главной улицей или доро- 
гой». Попав на эту клетку, 
вы пропускаете один ход, 
уступая дорогу другим во- 
дителям. 



83 — «Разрешенное на- 
правление движения». Толь- 
ко налево, на клетку «58». 





40 — - «Скользкая дорога». 
Ваш автомобиль занесло, и 
вы спропускаете два хода, 
«выбираясь из кювета». 



91 — «Неровная дорога». 
Ваш автомобиль терпит по- 
ломку из-за неосторожной 
езды, и вы возвращаетесь 
на станцию технического 
обслуживания в пункт «87». 



43 — «Проезд без останов- 
ки запрещен». Даже если в 
соответствии с цифрой на 
кубике 'ВЫ можете занять 
следующие клетки, знак 
обязывает вас остановиться 
на клетке «43». 



98 — «Главная улица или 
дорога». Вы прибавляете к 
выпавшей цифре еще два 
очка — и финишируете! 
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ДАЧА, КОТОРАЯ 
ВСЕГДА С ТОБОЙ 





Кто ИЗ автолюбителей не мечтал в дальней поездке о надежном и удобк-ом 

в лесу, на берегу моря или речки, — короче, о жи- 
автомобилю. Прицепе, в котором есть все для достаточно удобного 
необходимое оборудование для приготовления пищи, хватает ме- 
время он должен обладать рядом « автомобильных »> до- 
буксировка не слишком отражалась на ходовых качествах и 
соответствовала требованиям безопасности (см. «За 


прицеп сконструировал и изготовил для своей «Победы* мос- 
В. Е. КОЗЫРЕВ. Сегодня Владимир Емельянович в нашем 


доме, который всегда с тобой: 
лом прицепе к 
ночлега семьи, 
ста для багажа. В то же 
стоинств, чтобы его 
долговечности вашей машины 
рулем», 1970, ЛІ 9). 

Такой одноосный 
ковский автолюбитель 
«Клубе» расскажет о его конструкции. 

Основное отличие сделанного мной 
прицепа в том, что он легкоразборный 
и в зимнее время может храниться в 
виде отдельных панелей в том же га- 
раже, где и машина. 

Рама — тгрямоугольная решетчатая 
размером 2400X1700 мм. К ней при- 
креплены верхний (рис. I) и нижний 
(рис. II) пояса разъемного каркаса с 
проемами для четырех окон и двери. 
Вся конструкция установлена на два 
колеса. Изготовлена рама из полос 
листовой стали толщиной 1,5 мм, за- 
гнутых П-образно и затем сваренных 
встык прерывистым швом в виде балок 
коробчатого сечения размером 65 X 

Рис. I. Соединение верхних щитов: 1 и 
5 — щиты: 2 — обшивка: 3 — «шарнир» из 
полоски кирзы: 4 — болт: 6 — планка: 

7 — внутренняя обшивка. 

Рис. II. Каркас — соединение нижних 
щитов: 1 — наружная обшнвка из листов 
дюралюминия: 2 — вертикальный брус. 

Рис. III. Соединение нижних щитов: 
1 — наружная обшивка из листов дюра- 
люминия: 2 — вертикальный брус: 3 — 
внутренняя обшнвка из оргалита: 4 — 
болт: 5 — уголок; 6 — внутренний уго- 
лок. 

Рис. IV. Сцепное устройство прицепа: 
1 — коробка: 2 и 4 — сухари: 3 — шар: 
5 — предохранительная скоба: 6 — на- 
правляющий шток: 7 — корпус штока: 

8 — пружина: 9 — рычаг. 

Рис. V. Сцепное устройство автомоби- 
ля «Победа»: 1 — труба; 2 — ушки для 
болтов: 3 — раскосы; 4 — площадка с 
шаром. 

Художник А. Новоселов 


Х40 :»гм. Продольные и поперечные оал- 
кн-лонжероны между собой дополни- 
тельно связаны косынками. Спереди к 
раме приварено дышло, собранное из 
таких же балок. К нему двумя болтами 
МІО прикреплено тягово-сцепное 
устройство. Сверху на заднем лонже- 
роне рамы установлены три, а на пе- 
реднем две П-образные стойки (они хо- 
рошо видны на рис. II) для крепления 
нижней части кузова. Поверх решетки 
настлан пол из досок толщиной 12 — 
15 мм, покрытый линолеумом. Перед- 
ние и задние поперечные балки имеют 
снизу опоры, выдвигаемые при стоян- 
ке. 

Кузов. Нижняя его часть собрана из 
двух торцевых и двух продольных па- 
нелей высотой 500 мм, соединенных 
между собой в углах болтами 
(рис. Ш). Каркас каждой панели 
сделан из деревянных реек сечением 
40X30 мм. Снаружи он обшит дюра- 
люминиевыми листами толщиной 4 мм. 
В правой продольной панели по всей 
ее высоте нужно не забыть оставить 
«калитку» шириной 450 мм. 

Несколько слов о материалах. Об- 
шігвку (дюралюминиевые листы) я ку- 
пил в отделе «Умелые руки» магазина 
«Детский мігр». Оргалит — часть упа- 


ковки меоели — можно наити в ме- 
бельном магазине или магазине строй- 
материалов. 

Верхняя часть прицепа высотой 
1200 мм также образована двумя тор- 
цевыми и двумя боковыми панелями, 
изготовленными из деревянных реек 
и обшитыми снаружи оргалитом тол- 
щиной 3 мм, а изнутри обтянутыми 
клеенкой (см. рис. I). 

Торцевые панели, в которых устрое- 
ны окна размером 1200X600 мм, сое- 
динены навесными петлями с нижним 
ящиком. В боковых — по окну раз- 
мером 600X500 мм, спричем в правой 
панели предусмотрена дверная створка 
450X1200 мм, которая при сборке кор- 
пуса должна совпасть с нижней «ка- 
литкой» и вместе с ней составить дверь 
высотой 1700 и шириной 450 мм. 

Сверху корпуса — крыша с карка- 
сом из двух легких деревянных ферм, 
соединенных планками, расположен- 
ными в поперечном и продольном на- 
правлениях. На этот каркас натяги- 
вается палаточный брезент, пропитан- 
ный водоотталкивающим составом. 
Крыша четырьмя крючками фиксиру- 
ется на корпусе и при разборке при- 
цепа легко может быть демонтирована. 

Подвеска колес «дачи» выполнена на 
полуэллиптических рессорах с гидрав- 
лическими амортизаторами. Рессоры, 
амортизаторы и их крепление унифи- 
цированы с аналогичными деталями 
автомобиля «Москвич-407». Ось изго- 
товлена из цельнотянутой трубы диа- 
метром 40 мм ; к ней приварены цап- 
фы от ступиц мотоколяски СЗА. Коле- 
са и шины размером 5,00 — 10 так:ке 
взяты от мотоколяски. 

Сцепное устройство представлено на 
рис. IV. На конце дышла прицепа дву- 

Окончание — на стр. 35. 
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Подводя итоги 
Всесоюзного 
декадника 


Светофор переходит 
в следующий «класс» 


Пьянство 
к добру 
не приводит 


К техосмотру-72 


Изучаем 

новые 

дорожные знаки 




В. ЛУКЬЯНОВ, 
начальник 
Управления 
Госавтоинспекции 
МВД СССР 


Минувший год потрудился на ниве 
безопасности дорожного движения ос- 
новательно и, на мой взгляд, результа- 
тивно. Появились более надежные авто- 
мобили, была закончена в основном под- 
готовка новых правил движения, струк- 
турно перестроена и технически пере- 
вооружена автоинспекция, принят но- 
вый государственный стандарт на до- 
рожные знаки и сделаны другие замет- 
ные шаги на пути к решению задачи, ко- 
торую можно было бы сформулировать 
так: научиться всегда управлять про- 
цессом дорожного движения, полностью 
подчинять себе транспортный поток. А 
это очень и очень важно — убедиться 
в том, что такая задача посильна. Пото- 
му что в противном случае легко ска- 
титься к фатализму: мол, роста дорож- 
ных происшествий не избежать, ибо ко- 
личество транспортных средств растет, 
а стало быть, вероятность возникно- 
вения аварийных ситуаций должна повы- 
шаться. 

Однако основой основ в организован- 
ном движении был и остается человек — 
пешеход и водитель. Все остальное — 
надежные автомобили, совершенные до- 
роги и правила, многообразные средст- 
ва информации лишь помогают ему в 
каждом случае найти правильное реше- 
ние. Только водитель и пешеход, сопо- 
ставляя и оценивая факторы конкрет- 
ной обстановки и делая для себя те или 
иные выводы, могут предпринять дейст- 
вия, которые либо предотвратят несча- 
стье на дороге, либо, наоборот, усугу- 
бят опасность. Подготовка человека к 
правильному решению таких задач, к 
правильной ориентации в сложных усло- 
виях дорожного движения — одна из 
важнейших сегодняшних проблем. 

И с этих позиций особое значение и 
смысл приобретает проведенный на фи- 
нише минувшего года первый Всесоюз- 
ный декадник по борьбе с аварийностью 
на дорогах. Не только оттого, что он 
явился самой широкой за последние го- 
ды кампанией по мобилизации всех сил 
на снижение дорожных происшествий, 
кампанией, в которой принимали учас- 
тие не только органы Министерства 
внутренних дел, но и многие другие со- 
юзные и республиканские министерства 
и ведомства. А потому главным обра- 
зом, что показал всем воочию, сколь 
многого можно добиться, если к делу 
безопасности движения привлечь внима- 
ние всей общественности, если укрепить 
в сознании каждого из нас необходи- 
мость всегда и во всем следовать уста- 
новленным правилам поведения на ули- 
цах и дорогах. 

Понятно, что за неделю с небольшим 
даже самого напряженного труда усло- 
вия движения коренным образом не из- 


менить. Но в то же время десятидневка 
не такой уж малый срок для проверки 
на практике новых форм и методов ра- 
боты, для активизации деятельности. 
Этому в значительной степени и был по- 
священ всесоюзный декадник. И резуль- 
таты его, как говорят, превзошли все 
ожидания. Снижение дорожных проис- 
шествий в сравнении с тем же периодом 
1970 года было достигнуто почти повсе- 
местно и довольно ощутимое: в Бело- 
руссии, например, на 11,7 процента, в 
РСФСР — на 17 процентов, на Украи- 
не — на 20, в Эстонии — на 26,4, в Тад- 
жикистане — на 28,4, в Латвии — на 
32,2 процента. 

Декадник по безопасности движе- 
ния — своего рода смотр транспортной 
культуры, когда приводятся в действие 
все резервы и силы не только автоин- 
спекции и других служб милиции, но и 
всех, кто может нашему делу чем-либо 
помочь. Он, если такое сравнение здесь 
допустимо, как последний бой, когда в 
строй встают все, кто может держать 
винтовку. Достаточно сказать, что только 
в областных городах Украины в рейдах 
приняло участие более 550 тысяч дру- 
жинников и общественных автоинспекто- 
ров, многие и многие тысячи наших до- 
бровольных помощников несли вахту на 
дорогах во всех уголках страны, выпол- 
няли самые различные и сложные по- 
ручения. Такое пополнение наших ря- 
дов, конечно, не могло не дать резуль- 
тата. Однако только для того, чтобы 
лишний раз подтвердить эту истину, де- 
кадник проводить, разумеется, не стои- 
ло. Но и объяснить его успехи простым 
увеличением численности борющихся с 
аварийностью на транспорте тоже не- 
правомерно. 

Ход декадника, и это, на мой взгляд, 
должно быть главным для всех выво- 
дом, наглядно продемонстрировал все 
то из арсенала наших средств, что по- 
зволяет воевать не числом, а умением. 
Именно на этом, подводя итоги декад- 
ника, мне и хочется остановиться под- 
робнее. 

Общие усилия дали такой эффект 
прежде всего потому, что все меропри- 
ятия декадника были хорошо продума- 
ны и скоординированы. При многих об- 
ластных комиссиях по безопасности дви- 
жения были созданы специальные штабы, 
которые наметили планы на каждый 
день, определили в них место и роль 
каждой организации, рекомендовали 
наиболее доходчивые формы агитацион- 
но-пропагандистской работы. Оператив- 
но и четко работали штабы и комиссии 
в течение всего декадника, имея посто- 
янную связь с руководителями автотран- 
спортных и . коммунальных организаций, 
автоинспекций, коллективами водителей. 
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ДНЕВНИК 

ДЕКАДНИКА 

Агитпробег по улицам Куйбышева (вверху). 

Занятия с учениками школы № 7 в Бердичеве ведет 
госавтоинспектор И. Волковский (слева внизу). 

Комиссия технического контроля АТП 09032 г. Богу- 
слава за работой (справа посередине). 

Пост дорожного надзора в Вологде (справа внизу). 
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Прі;^:^Прі^ЯТиц. Это ПОЗоОЛЯЛО ИЛЛ, м I о Исі- 
зывается, держать руку на пульсе, свое- 
временно реагировать на происходя- 
щее. И самое важное, вопросы реша- 
лись комплексно, по всем направлениям 
— от занятий по правилам движения со 
школьниками, что особенно удачно де- 
лалось в Азербайджане и Эстонии, до 
выступлений концертных агитбригад, как, 
скажем, агитгруппы музыкально-хорово- 
го общества УССР, которая дала около 
30 тематических концертов во Дворцах 
культуры и клубах. 

Я специально обращаю внимание на 
эту сторону, потому что до сих пор су- 
щественным недостатком всей работы 
по профилактике дорожнь»х происшест- 
вий является разрозненность наших уси- 
лий, отсутствие четкого взаимодейст- 
вия, координации дел и планов. Что гре- 
ха таить, областные комиссии по безо- 
пасности движения, которые и призва- 
ны объединять и координировать эту 
работу, созданы еще далеко не везде, 
да и там, где они есть, заседают порой 
от случая к случаю, не осуществляя кон- 
кретного и оперативного руководства. 

Успех декадника в значительной степе- 


ни с :>». ределен и гем, что удалось 
вызвать всеобщую озабоченность не- 
счастньіми случаями на автомобильных 
дорогах. Отлично потрудились для это- 
го печать, радио, кино и телевидение, 
реклама и другие средства массовой 
информации. Осведомленность населе- 
ния об истинном положении дел помог- 
ла покончить с проявляющимся еще не- 
редко благодушием людей, а это непре- 
менное условие повышения безопасно- 
сти движения. В Риге, Ленинграде, Рос- 
тове-на-Дону, Баку и многих других го- 
родах сначала в порядке эксперимен- 
та, а затем уже оправдавшей себя фор- 
мы работы, была налажена ежедневная 
информация населения о дорожных про- 
исшествиях в городе за минувшие сутки 
и их последствиях. В эфире и на радио- 
волне в течение дня несколько раз пе- 
редавались сводки ГАИ, репортажи с 
места событий, интервью с нарушителя- 
ми правил движения, комментарии к 
случившемуся, даваемые специалистами 
по безопасности движения. Использова- 
лись и другие методы работы. В Ленин- 
граде, например, сведения о дорожных 
происшествиях 20 раз в день передава- 


ла световая г і^ета, а у мест катастроф 
тут же устанавливались специальные 
стенды. В Ростове-на-Дону, Одессе, Льво- 
ве и других городах выставляли для обо- 
зрения потерпевшие аварию автомо- 
били, сопровождая этот «вернисаж» опи- 
санием причин и последствий происшест- 
вия. В газете «Голос Риги» появилась да- 
же специальная рубрика «Это произош- 
ло за сутки». Не случайно в этих горо- 
дах и дорожные происшествия пошли на 
убыль. 

Однако опыт этот интересен и поле- 
зен вот еще в каком плане. Автомобиль 
стал массовой машиной, к которой че- 
ловек настолько привык, что порой пе- 
рестал осознавать связанные с ней опас- 
ности, притом весьма реальные. Мы же 
в своей пропаганде в основном пытаем- 
ся апеллировать к его разуму, совер- 
шенно не учитывая психическую, эмо- 
циональную сторону человеческого соз- 
нания. Будить разу>, конечно, важно и 
необходимо, но надо научиться воздей- 
ствовать и на чувства людей. К сожале- 
нию, наша пропаганда по безопасности 
движения еще очень бедна в выборе 
средств и форм подачи материала. 
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Не могу не рассказать в этой связи 
об одной передаче рижского телевиде- 
ния. На экране клиника Научно-исследо- 
вательского института травматологии, 
куда в тяжелом состоянии доставлена 
женщина, пострадавшая в дорожном 
происшествии. Телевизионная камера ус- 
тановлена прямо в операционной, где 
академик В. Калнберз и доцент Я. Кикус 
проводят сложнейшую операцию голов- 
ного мозга. Комментатор за кадром рас- 
сказывает о том, как идет борьба за 
жизнь человека, а заодно и о причинах 
катастрофы. После операции уже сам 
хирург, делясь с телезрителями своими 
мыслями, осудил тех, кто недооценива- 
ет дорожные опасности. Передача про- 
извела на зрителей глубокое психологи- 
ческое воздействие и оказалась эффек- 
тивнее иных самых правильных и бла- 
гих призывов. Такую пропаганду имену- 
ют иногда «шоковой» с определенным 
отрицательным оттенком, но давайте не 
будем пугаться жестоких слов и картин: 
ведь направлены они на борьбу с го- 
раздо более жестокими фактами, речь 
идет в буквальном смысле о жизни и 
смерти. 

Наконец, еще один вывод, который 
позволяет сделать декадник. Надо все- 
мерно повышать эффективность дорож- 
ного надзора. Многие отступления от 
правил и водители и пешеходы допуска- 
ют тогда, когда знают, что они останутся 
незамеченными, там, где, по их мнению, 
эти проступки не бросятся в глаза авто- 
инспектору или дружиннику. Присмотри- 
тесь к таким случаям. В дни декадника в 
Сальянском районе Азербайджана на 
дороги вышел комсомольский патруль. В 
первый день дежурства дружинники вы- 
явили 94 нарушения правил, во второй — 
только 36, в третий — 31, а в последую- 
щие все меньше и меньше. Почувствовав 
строгий контроль, водители явно подтя- 
нулись, стали дисциплинированнее. Ана- 
логичные меры в Белоруссии, например, 
привели к снижению дорожных проис- 
шествий по причине нетрезвого состоя- 
ния водителей более чем в два раза. В 
Москве было проверено техническое со- 
стояние почти 53 000 автомобилей, из ко- 
торых 3000 так и не были выпущены на 
линию. Сколько аварий удалось предот- 
вратить! 

Пусть у читателя не сложится мнение, 
что вот как все ясно и просто на путях 
к повышению безопасности движения. 
Мол, как у Козьмы Пруткова: «Если хо- 
чешь быть счастливым — будь им!» Нет, 
все далеко не просто. Статистика до- 
рожных происшествий еще не дает нам 
повода для больших радостей, и, наобо- 
рот, ожидаемый рост автомобильного 
парка страны вселяет немало тревог. 
Собственно, и сама идея декадника то- 
му свидетельство: ведь внимание обще- 
ственности стараются привлечь к вопро- 
сам, состояние которых вызывает опре- 
деленное беспокойство. Но в то же вре- 
мя ход первого Всесоюзного декадника 
по борьбе с аварийностью убедительно 
доказал, что возможности поднять орга- 
низацию движения, дисциплинирован- 
ность его участников, пропаганду на бо- 
лее высокий уровень у нас есть. Декад- 
ник был смотром этих возможностей. За 
ним наступили рабочие будни. Теперь в 
конечном счете все будет зависеть от 
того, как творчески, последовательно и 
настойчиво мы станем внедрять в на- 
шу деятельность все то, что обеспечило 
успех декаде. 


АВСТРИЯ. Лавина камней и тины обру- 
шилась на стоянку автомобилей воз.че 
горного отеля « Кессельфаль^ у Капруна 
в провин];ии Зальцбург, где находилось 
более 100 машин. Пятьдесят автомобилеіі 
были сброшены в речное русло н пол- 
ностью разбиты. То, что пото.м отыскали 
спасательные команды при помощи экс- 
каваторов. кирок и лопат, предст^пляло 
ценность только в качестве .металло.то.ма. 


АНГЛИЯ. В стратіе разработаны новые 
стандарты дли выпускае.мых легко- 
вых и грузовых автомобилей и авто- 
бусов. Законодательные мероприятия в 
первую очередь вводят ограничения, свя- 
занные с шумом и вы.хлопными газами. 
Новые стандарты должны быть введены 
в действие на автомобили индивидуаль- 
ных владельцев до 1 октября 1973 года, 
на все другие — до 1 октября 1974 года. 


ЗАМБИЯ. Автомобилисты, которые будут 
обнаружены за рулем в нетрезвом виде, 
рискуют несісолько лет проводить все 
свои выходные дни в тюрь.ме. Проект 
закона, представленного на утвернщекие 
Национального собрания, предусматри- 
вает. что эти лица будут наказываться 
шестимесячны.м тюремным заключением, 
но отбывать его они должны с вечера 
пятницы и до кс)!чщ воскресенья. Таким 
образо.м. в течение дву.х лет нарушители 
окажутся лишенными по субботам и 
воскресенья.м ісо.мпании своих собутыль- 
ников... и возмо:кііости стать причиной 
аварии. 

В 1971 году в ре.зультате автомобиль- 


ны^х катастроф на дорогах Замбии по- 
гиоло оолее ооО человек. В стране насчи- 
тывается четыре с лишним миллиона че- 
ловек населения. По словам министра 
транспорта Замбии, алкоголь является 
причиной преобладающего числа не- 
счастных случаев на дорога.х. 


ИТАЛИЯ. На окраине города Павия соз- 
дана детская автомобильная школа, где 
малышей уже с пятилетнего возраста 
учат правилам движения. .ЛІиииатюриые 
автомобили и вообще все. что воспроиз- 
водит в натуре настоящие улицы с очер- 
таниями полотна, пешеходными перехо- 
дами и дорожными знаками, соразмерны 
с ростом учеников. В школе одновремен- 
но занимается 300 человек. На одном 
курсе — дети от пяти до семи лет. на 
другом — более взрослые. В школу при- 
н и. маются и их родители, .которые таким 
обра.зом могут т(;же вспомнить забытое. 


США. Алкоголь, депрессия, психическая 
^неуравновешенность — вот причины 
многііх несчастных случаев на дорогах 
.\.мерики. 

Психиатр Стюарт Браун подробно ис- 
следовал жизнь 25 водителей, погибших 
в дороиѵных катастрофах, распространив 
среди их родственников и знакомых ан- 
кету со 165 вопросами о .характере и об- 
разе зки.зни жертв происшествий. Кроме 
того, .механики и инженеры провели экс- 
пертизу поврежденных автомобилей, а 
полиция предоставила описания проис- 
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ЭКЗАМЕН 
НА ДОМУ 


VI. Правильно ли повернул на пе- 
рекрестке водитель! 


III. Кто пользуется преимуществом 
проезда! 

водитель трамвая водитель автомобиля 

8 0 

IV. Где звуковые сигналы в дневное 
время запрещены! 


в городах 
10 


в любых населенных 
пунктах 
11 


V. Что означает цифра на знаке! 

грузоподъем- общий вес 

нос'ть транспорт- транспортно- 

ного средства вес груза го средства 
12 13 14 



VII. Кто должен уступить дорогу! 

водитель автобуса водитель мотоцикла 
17 18 


VIII. Когда надо уступать дорогу 
движущимся на подъем! 


на затяжных 
спѵсках 
‘19 


всегда 

20 


на горных 
дорогах 
21 


Ответы на стр. 40. 



На до| 

роаг 

IX 

всего света 



ФРАНЦИЯ. Печать рассказала не так 
давно о самом первом нарушителе пра- 
вил уличного движения, которые бы.ти 
введены законом от 14 августа 1893 года, 
некой княгине Д’Юзес. Вот как был за- 
протоколирован в те времена ее просту- 
пок: -«^В Булонском лесу мадам Д'Юзес 
еха.ла на автомобиле со скоростью 13 ки- 
лометров в час, что могло вызвать серь- 
езную дорожную катастрофу. ..> 


шествиіі и і|ютоснимки. Наконец, су- 
дебно-медицинские эксперты присовоку- 
пили данные посмертных исследований, 
причем особое внимание обращалось на 
состояние нервной системы, а также 
анали.'з крови на алкоголь, наркотики и 
некоторые лекарства. 

В резѵльтсіте выяснилось, что только 
пять погибших были психически уравно- 
вешенны-ми людьми. Во всех остальных 
случаях причиной катастрофы была 
опасная езда, обус.човленная ѵ серьезны- 
ми психически.ми отягощениями», «де- 
фектами личности» и алкоголе.м. Иссле- 
дователь подчеркивает, что, хотя призна- 
ки таких расстройств обнаруживаются 
приблизительно у 10 процентов населе 
ния США. в исследуемой группе они со- 
стави.ли 80 процентов. Доктор Браун и 
его сотрудники, изучавшие события пос- 
ледних шести месяцев жизни погибших, 
установили, что у десяти из них были 
серьезные финансовые затруднения, 
еще у десяти — неприятности по рабо- 
те. Эти нервные стрессы усугубля.лись 
разладами в семейной жизни. Более по- 
.ловииы исследуемых за 12 часов до не- 
счастного случая делились своими беда- 
.мн со знакомыми. Десять погибніих, как 
показали их уцелевшие спутники, нахо- 
дились в угнетенном состоянии. 


ФРГ. За последние 25 лет число ипщіви- 
дуальных автомобилей возросло в 4.5 ра^- 
за и, как предполагают, достигнет к 1985 
году 20 миллионов. Анализ дорожных 
происшествий свидетельствует, что 86.4 
процента их вызваны неправильными 
действиями водителей. Специалисты счи- 
тают. что одна из главных причин кроет- 
ся в невнимательности водителей и не- 
желании снижать скорость у перекрест- 
ков, яселезнодорожііых переездов и пеше- 
ходных переходов, а также на наиболее 
известных им участках автомагистралей, 
которые кажутся поэто.му вполне безо- 
пасными. 


ЯПОНИЯ. Новое устройство, повышаю- 
щее безопасность движения, разработа- 
но автомобилестроительной ко.мпаннеП 
«Тойота Дзидоси Когно». Оно позволяет 
сократить выброс угарного газа в ат 
мосферу на 21.4 процента, авто.матиче- 
ски останав.т 1 ивая автомобильный двига- 
тель в то время, когда он переходит на 
режим холостого хода, и затем пуская 
его вновь. Например, при кратковре.мен- 
ных остановках перед светофорами или 
у тротуаров. При нажатии на педаль ак- 



селератора двигатель начинает работать. 

Устройство состоит из трех основных 
частей — электронной схе.мы, прибора, 
определяющего остановку автомобиля, и 
выключателя акселератора. По мнению 
конструкторов компании, эта новинка 
имеет больнюе будущее. 
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ВНИМАНИЕ: 

СМЕНА 

СИГНАЛОВ! 

Трудно представить себе жизнь круп- 
ного города без светофора. Он обеспе- 
чивает нормальное движение, поочеред- 
но пропуская транспортные и пешеход- 
ные потоки через перекресток. Зеленый 
свет — путь открыт, красный — движе- 
ние запрещено. О каждой смене сигна- 
лов предупреждает желтый свет. Эта аз- 
бука принята во всем мире и понятна 
всем участникам движения. Однако она 
не лишена существенных недостатков. 

Подъезжая к перекрестку на зеленый 
сигнал, водитель не знает, давно ли он 


включен и сколько еще секунд осталось 
для беспрепятственного движения. По- 
этому одни увеличивают скорость, стре- 
мясь побыстрее проскочить перекрес- 
ток, другие, более осторожные, притор- 
маживают, мешая остальным и невольно 
создавая условия для возникновения 
аварийных ситуаций. Чтобы избежать 
этой опасности, нужно заблаговременно 
дать знать водителям, как скоро пред- 
стоит смена сигналов. 

Иная ситуация возникает при смене 
красного сигнала зеленым. Наиболее не- 
терпеливые водители начинают движе- 
ние еще на желтый свет и угрожают бе- 
зопасности пешеходов, не успевших дой 
ти до середины улицы или до тротуара. 
В Москве и в ряде других городов стра- 
ны на многих перекрестках пробовали 
после красного сигнала включать зеле- 
ный, без промежуточного желтого. Од- 
нако выяснилось, что при этом снижает 
ся пропускная способность перекрест- 
ка: на трогание с места при неожидан- 
ном включении зеленого сигнала тра- 
тятся лишние секунды. 

Уже на протяжении ряда лет у нас в 
стране и за рубежом в эксперименталь- 
ном порядке проходят проверку раз- 


СОУЧАСТНИКИ 


Судебный очерн 


На предварительном следствии н з 
зале суда свидетели с исчерпывающей 
полнотой помогли установить истину, 
правильно квалифицировать действия 
подсудимого, совершившего преступ- 
ление, в результате которого нелепо 
оборвалась жизнь человека, отца двоих 
детей. Но, по правде говоря, участие 
их в процессе в качестве свидетелей 
удивляло. 

...в один из субботних дней по Ря- 
занскому шоссе мчалась за город спе- 
циальная машина ГАЗ-12 науадо-ис- 
следовательокого института скорой по- 
мощи им. Склифосовского. Спешила 
отнюдь не к больному. Просто води- 
тель ее Александр Сурков истосковался 
по родственникам. 

В подмосковном поселке Ново-Коси- 
но' гостя встретили хлебом, солью и... 
водкой. Начали с поллитровки, поде- 


лив ее на троих. Третьей была мать 
Суркова. И она, и родственник шофера 
Юрий Синицын, электросварщик Мос- 
ковского трикотажного комбината, не 
задумывались над тем, что близкий им 
человек находится за рулем автомоби- 
ля — «источника повышенной опасно- 
сти^. 

Одной поллитровки показалось мало. 
Сурков лі Синицын решили «добавить*. 
Поблизости в магазинах водки не было. 
На выручку пришел новый собутыль- 
ник — Константин Семенов, слесарь 
завода «Военохот» 1. На мотоцикле 
он помча.’іся в соседний поселок, отку- 
да привез две бутылки водки. Но и 
этого не хватило. К подгулявшему шо- 
феру и его родственникам присоединіг- 
лась целая ватага желающих выпить: 
шофер 9-й автобазы легковых автоліо- 
билей Евгений Слободчиков, механик 


научно-исследовательского института 
Комитета стандартов Сергей Сибиряков, 
шофер Люберецкого дома престарелых 
Евгений Алексеев, повар вагона-ресто- 
рана Юго-Восточного направления Мос- 
ковской железной дороги Владимир 
Курносов. Все они видели, что Сурков 
пьян, и тем не менее охотно приняли 
приглашение съездить с ним на маши- 
не за водкой. Поехала с ними и мать 
Суркова. 

На обратном пути в набитый авто- 
мобиль втиснулись еще двое: штурман 
гражіданокой авиации Валерий Рыто- 
ванный и маляр совхоза им. Моссовета 
Алексей Баранов. Нчкого из лассаж.ч- 
ров, в том числе и трезвых, не встре- 
вожило то, что за рулем пьяный води- 
тель. Никто не вмешался, не образумил 
Суркова, пальцем о палец не ударил, 
чтобы предатвратить надвигающуюся 
беду. Кончилось тем, что машина за- 
ехала в правый кювет и налетела на 
дерево. Вывернув обратно на шоссе, 
она опять съехала в кювет, на этот раз 
левый и уткнулась в ствол дерева. При 
аварии погиб Баранов, Остальные от- 
делались ушибами и выступили в каче- 
стве свидетелей. 


И техосмотру’-72 

НОВЫЙ ПАСПОРТ МАШИНЫ 


Близятся сроки очередного техничес- 
кого осмотра транспортных средств. В 
этот раз проверка состояния всех узлов 
и агрегатов во многих местах будет со- 
провождаться выдачей новых техни- 
ческих паспортов на автомобили, мо- 
тоциклы и мотороллеры, принадлежа- 
щие индивидуальным владельцам. Кор- 
респондент журнала задал в этой связи 
ряд вопросов заместителю начальника 


отдела Управления Госавтоинспекции 
МВД СССР подполковнику милиции 
М. А. ШЕЛЕГЕДЕ. 

Отличаются ли новые технические 
паспорта от документов, выдававшихся 
прежде, по внешнему виду! 

Технические паспорта нового образца 
выполнены в виде небольшой книжечки 
в ледериновой обложке, что значительно 
повысит, так сказать, их износостой- 


кость. Качество немаловажное, если 
учесть, что талон технического паспорта 
мы хотим аннулировать, а стало быть, 
сам технический паспорт автолюбитель 
или мотоциклист должен будет всегда 
иметь с собой, как и водительское удо- 
стоверение. Кроме того, новые документы 
отпечатаны на специальной бумаге с во- 
дяными знаками, что исключает возмож- 
ность всякой подделки. 

Как и прежде, паспорт открывается 
данными о машине и ее владельце. За 
этим следуют три графы для записей о 
снятии с учета и постановке автомобиля 
или мотоцикла на учет без изменения 
владельца, а лишь в связи с переменой 
им места жительства. Замечу пои этом, 
что если он переезжает в другой город 
или район той же области, края или рес- 
публики (не имеющей областного деле- 
ния), то перерегистрация происходит без 
замены номерного знака. Если же владе- 
лец выбывает в другую область, край, 
а тем более республику, то при снятии 
машины с учета он обязан сдать номер- 


личные системы предупреждающей све- 
тофорной сигнализации. В Сухуми, Ри- 
ге, Алма-Ате и других городах в качест- 
ве предупреждения о предстоящей сме- 
не сигналов использовали мигание зеле- 
ного и красного сигналов светофора. В 
Москве на Варшавском шоссе с этой 
целью применялась комбинация зелено- 
го с желтым, в Ленинграде — система с 
цифровой индикацией, когда на свето- 
вом табло рядом со светофором указы- 
валось время в секундах до конца соот- 
ветствующей фазы. Предлагались также 
светофоры со светящимися цветными 
трубками, в которых высота свечения 
уменьшалась пропорционально времени, 
оставшемуся до смены сигналов. На чем 
же остановиться? 

В связи с подготовкой новых правил 
дорожного движения выбор наиболее 
приемлемой системы предупреждающей 
сигнализации стал, как говорят, на повест- 
ку дня. Последние пробы проводились на 
улицах Москвы. Исследования подтверди- 
ли эффективность следующего способа 
информации: о скором окончании зеле- 
ного сигнала предупреждает его мигание 
в течение 3 — 5 секунд, а красного — 
подключение к нему на 3 — 5 секунд жел- 


того сигнала, после чего следует сразу 
зеленый. 

Преимущества этой системы выявил^ 
наблюдения за характером и режимолл 
движения транспортных потоков, а также 
анкетный опрос водителей. 

Было установлено, что предупреждение 
об окончании зеленого сигнала вдвое 
уменьшает случаи выезда машин за 
линию «стоп» после включения желтого 
сигнала. Это значительно повышает безо- 
пасность пешеходов и исключает воз- 
можность аварийных ситуаций. Преду- 
преждение об окончании красного сигна- 
ла сразу сократило время, необходимое 
для начала движения от линии «стоп»: в 
среднем с 2 секунд до 0,5 секунды 
Продление на полторы секунды эффек- 
тивного времени использования зеленого 
сигнала существенно увеличивает про- 
пускную способность перекрестка. По 
приближенным подсчетам, для пере- 
крестка, пропускающего 5,5 тысячи авто- 
мобилей в час, это позволяет сэкономить 
на снижении задержек транспортных 
средств около 5 тысяч рублей в год. 

Опрос водителей показал, что подав- 
ляющее большинство их — около 90 
процентов — положительно оценивают 


предупреждающую светофорную сигна- 
лизацию, считают, что она существенно 
облегчает условия движения на пере- 
крестке. На вопрос «Как вы поступаете, 
когда, подъезжая к перекрестку, види- 
те зеленый мигающий сигнал?» 85 про- 
центов из тысячи опрошенных ответили, 
что они притормаживают, 7 процентов — 
продолжают двигаться с той же скоро- 
стью и 8 — ускоряют движение. На во- 
прос «Как вы поступаете при ожидании 
у линии «стоп», когда вместе с красным 
сигналом дается желтый?» 84 процента 
ответили, что они в это время включают 
передачу и готовятся начать движение, 
12 процентов — встречают появление 
зеленого сигнала без каких-либо приго- 
товлений и 4 процента — начинают дви- 
жение до включения зеленого. 

Положительные результаты экспери- 
мента позволили ввести эту систему пре- 
дупреждающей светофорной сигнализа- 
ции в проект новых правил дорожного 
движения. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
заместитель начальника отдела 
организации движения ВНИИ 

МВД ССС^ 


Безусловно, за случившееся в пер- 
вую очередь в ответе шофер Сурков. 
Пьянство, неднсциплинирюванность к 
добру не приводят. Люберецкий город- 
ской суд приговорил его к пяти годам 
лишения свободы. Но разве не заслу- 
живают осуждешія, хотя бы мораль- 
ного, в коллективах по месту работы 
вольные и невольные пособники зла, 
все те, кто так обстоятельно выступал 
на суде в безобидной роли свидетелей. 

Еще случай. В Солнечногорской рас- 
пределительной сети Октябрьских 
электрических сетей ♦Мосэнерго* рабо- 
тал шофером Николай Жадов. Была у 
него еще, так сказать, побочная рабо- 
та — на «скорой помощи ^ в больнице 
подмосковного поселка Поварово. Слу- 
чалось, отработав день в одном месте, 
он спешил на дежурство в другое (это 
без отдыха-то!). Зная об этом, руково- 
дители той и другой организации с по- 
добным совместіітельством мирились. 

И вот однажды, отработав смену в 
больнице, Жадов распил бутылку вина 
с шофером санитарной машины Вик- 
тором Полуниным, а потом укатил на 
«скорой* к основному месту работы, 
где и заступил на дежурство. Диспет- 


чер Матаев не стал обращать внимания 
на состояние шофера и отправил его с 
электриками Юрием Агаповым и Лео- 
нидом Киселевым на один из участков 
электросети. Поехали туда все на той 
же ♦скорой*. В путч машина дважды 
перевернулась и рухнула в кювет. 
Электрик Агапов погиб. Киселев с от- 
крытым переломом правой ноги попал 
в больницу. И в данном случае только 
свидетелями были диспетчер Матаев, 
собутыльник Жадова — Полунин, по- 
терпевший Киселев. 

Жадов получил по заслугам. Суд 
приговорил его к семи годам лишения 
свободы. Что же касается тех, кто в 
какой-то степени причастен к случив- 
шемуся, кто мог бы своевременно вме- 
шаться, предотвратить беду, то и здесь 
все они остались в стороне. 

Известно, что закон карает не только 
непосредственного виновника дорожно- 
транспортного происшествия. К уго- 
ловной ответственности привлекается и 
владелец неисправной машины, если 
разрешит другому отправиться на ней 
в путь и неисправность приведет к 
трагическим последствиям. На скамью 
подсудимых сядет и водитель, доверив- 


ший руль своему нетрезвому коллеге- 
шоферу, если тот совершит аварию. 
Эго вполне справедливо: стал соучаст- 
ником пьяного преступника — отвечай 
вместе с ним. В случаях, о которых 
шла речь, сложилась весьма сходная 
ситуация. И с Сурковым и с Жадовым 
выпивали такие же, как и они, води- 
тели-профессионалы. Они прекрасно 
знали, что нетрезвому человеку нельзя 
за руль, но вместо того, чтобы предот- 
вратить назревающее преступление, 
сами вольно или невольно создали 
предпосылки к его совершению, сами 
отправились в дорогу с преступником. 
Они только не были за рулем, когда 
совершилось непоправимое. Одним сло- 
вом, в данном случае они шли на соз- 
нательное, прямое нарушение дейст- 
вующих нормативных актов. 

Назрела, видимо, необходимость вне- 
сти некоторые поправки, если не в Уго- 
ловный кодекс, то в административную 
практику, строго взыскивая с соучаст- 
ников пьянки, ставшей причиной тра- 
гедии. Действия их нельзя оставлять 
безнаказанными. К подобного рода 
♦свидетелям* следует применять все 
меры воздействия. Е. ПОПОК 



ной знак, получив при необходимости 
знак «Транзит*. 

А если машина продана через комис- 
сионный магазин, новому владельцу вы- 
дается новый паспорт! 

Совершенно верно. Если автомобиль 
или мотоцикл поступает для продажи в 
комиссионный магазин, то в паспорте 
делается отметка о снятии его с учета и 
в дальнейшем он вместе со счетом-справ- 
кой магазина явится основанием для пе- 
ререгистрации транспортного средства 
на нового владельца и выдачи ему ново- 
го паспорта. Такой же порядок и для вы- 
дачи нового паспорта на основании до- 
говора дарения, свидетельства о праве 
наследования или, скажем, решения 
суда. 

В новых документах есть графа «Осо- 
бые отметки». Для чего она служит! 

В эту графу будут вноситься записи о 
замене отдельных агрегатов машины 
(имеются в виду, конечно, базовые ча- 


сти — двигатель, рама, кузов), измене- 
нии ее окраски, постановке на времен- 
ный учет в том или ином месте и т. п. 
Должен сообщить автолюбителям, что 
Госавтоинспекции дано теперь право 
разрешать в случае необходимости заме- 
ну кузова старой машины кузовом дру- 
гой модели этой же марки с тем усло- 
вием, чтобы она оставалась в прежнем 
классе автомобилей. При таком переобо- 
рудовании ГАИ будет делать соответст- 
вующую запись в графе «Особые отмет- 
ки». 

Не могут ли впоследствии возникнуть 
какие-либо вопросы, разобраться в ко- 
торых можно только по прежним доку- 
ментам! 

Такие случаи мы предвидели. Техниче- 
ские паспорта старого образца на авто- 
мобили, мотоциклы и мотороллеры инди- 
видуальных владельцев будут сохранять- 
ся в архивах автоинспекции в течение 
пяти лет. 


' ■ ■ 
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ЗАПРЕЩАЮЩИЕ 

ЗНАКИ 



ПЛАКАТ* 
• ПОСОБИЕ 


собых изменений 

группа запрещающих 
знаков в новом ГОСТе 
по внешним призна- 
кам как будто не пре- 
терпела: было в ней 
22 наименования — 
стало 25. Однако пе- 
ремен здесь на деле 
значительно больше, 
а некоторые носят 
коренной характер. 
Но давайте обо всем по порядку. 

Нечнем с трех нозых знаков. Они, по 
замыслу, должны помочь лучше органи- 
зовать движение главным образом в сте- 
сненных условиях городов, где с повы- 
шением его интенсивности узкие места 
в прямом и переносном смысле слоза 
стали проявляться все чаще и острее. В 
тесных проездах, где, скажем, с при- 
цепом или автомобилем на буксире ма- 
неврировать очень трудно, а порой не- 
возможно, появятся знаки «Движение с 
прицепом запрещено». На скоростных 
магистралях, у некоторых дорожных со- 
оружений и в других местах, где пеше- 
ходов подстерегают опасности, будут 
установлены знаки «Движение пешехо- 
дов запрещено». На участках дорог, где 
встречный разъезд затруднен, можно 
будет регулировать движение при помо- 
щи знака «Приоритет встречным транс- 
портным средствам». Кстати, с его появ- 
лением отпала необходимость использо- 
вать перед сужениями знак «Проезд без 
остановки запрещен»; теперь он будет 
применяться только на перекрестках. 
Заметим попутно, что сам знак «Проезд 
без остановки запрещен» получил вид 
красного восьмиугольника с белой кай- 
мой и надписью «5ТОР» в качестве сим- 
вола и стал «требовать» обязательной 
остановки у него самого, если линией 
«стоп» не указано иное место. 

Затем уточнен смысл и значение ря- 
да знаков; получили ясные ответы во- 
просы, которые нередко возникали как 
у изучающих правила движения, так и 
у преподавателей. Например, можно ли 
мотоциклисту двигаться за знак «Авто- 
мобильное движение запрещено». На 
мотоциклах без коляски можно. Кон- 
чатся споры и о «транспортных средст- 
вах, выполненных на базе легковых ав- 
томобилей», на которые не распростра- 
няет свое действие знак «Грузовое дви- 
жение запрещено». Ответ теперь дается 
такой: под этот знак могут двигаться все 
автомобили, разрешенный полный вес 
которых не превышает 3,5 тонны. Или, 
скажем, как понимать требование знака 
«Ограничение веса» в применении к ав- 
топоезду с одним или несколькими при- 
цепами. А вот как: проезд запрещается 
лишь такому автопоезду, у которого вес 


автомобиля или одного из прицепов 
(имеются в виду только прицепы, но не 
полуприцеп или прицеп-роспуск, которые 
в данном случае считаются частью са- 
мого автомобиля) превышает тот, что 
указан на знаке. Если же каждая из этих 
частей автопоезда укладывается в нор- 
му, ехать можно, хотя общий вес всего 
автопоезда и больше того, что опреде- 
лен знаком. 

Но совершенно новое значение полу- 
чили знаки запрещения обгона. Они 
имеют в виду собственно обгон, кото- 
рый празилами определен как маневр, 
связанный с выездом из занимаемого 
ряда, а не опережение одним автомо- 
билем другого по параллельным рядам. 
Если прежде правила требовали дви- 
жения за знаком только в один ряд, то 
теперь такое условие снято; наоборот, 
водители должны оставаться в рядах, в 
которых они очутились, и могут поки- 
дать их только для поворота (разворо- 
та), возвращения в освободившийся ряд 
справа, остановки или обгона транспорт- 
ных средств, движущихся со скоростью 
менее 30 км/час. 

На чем основано это решение? На ре- 
альном представлении о характере опас- 
ности, возникающей при обгоне. Она, 
разумеется, не в скорости: ведь и ав- 
томобили, не обгоняющие один другой, 
могут двигаться с высокими скоростями, 
порой быстрее, чем при обгонах. Серь- 
езно угрожать безопасности могут ошиб- 
ки водителей при перестроениях, с кото- 
рыми связан обгон. Вот от них-то и нуж- 
но себя застраховать. Обязывая водите- 
лей двигаться на определенном участке 
строго параллельно, знак «Обгон запре- 
щен» будет способствовать достижению 
такой цели. Новое толкование объясня- 
ет, почему знаки «Обгон запрещен» и 
«Обгон грузовым автомобилям запре- 
щен» не запрещают обгонять мотоцикл 
без коляски. Просто обгон мотоцикла, 
как правило, можно осуществить и без 
перестроения. 

Сохраняя свое значение, унифици- 
рованы по внешнему виду с междуна- 
родными знаки «Остановка запрещена» 
и «Стоянка запрещена». Наконец, знак 
«Конец ограничений» получил конкрет- 
ные разновидности для отмены ограни- 
чений обгона и скорости, что облегчает 
водителям ориентировку на дороге. 

Расширился перечень дополнительных 
средств информации — различных таб- 
личек, применяемых с запрещающими 
знаками. Это позволит точнее выбирать 
и отчетливее определять зону и харак- 
тер действия того или иного знака в 
конкретной обстановке. При этом не пу- 
тайте таблички со стрелками, указыва- 
ющие зону действия знака, и таб- 
лички без стрелок, определяющие 


2.1. Въезд запрещен. 

2.2. Проезд запрещен. 

2.3. Автомобильное движение запре- 
щено. 

2.4. Грузовое движение запрещено. 

2.5. Движение с прицепом запрещено. 

2.6. Мотоциклетное движение запре- 
щено. 

2.7. Гужевое движение запрещено. 

2.8. Движение тракторов запрещено. 

2.9. Велосипедное движение запрещено. 

2.10. Пешеходное движение запрещено. 

2.11. Ограничение веса. 

2.12. Ограничение нагрузки на ось. 

2.13. Ограничение габаритной высоты. 

2.14. Ограничение габаритной ширины. 

2.15. Проезд без остановки запрещен. 
2.16а. Поворот налево запрещен. 

2.166. Поворот направо запрещен. 

2.17. Разворот запрещен. 

2.18. Обгон запрещен. 

2.19. Обгон грузовым автомобилям за- 
прещен. 

2.20. Ограничение скорости. 

2.21. Подача звукового сигнала запре- 
щена. 

2.22. Остановка и стоянка запрещены. 

2.23. Стоянка запрещена. 

2.24. Приоритет встречным транспортным 

средствам. 

2.25а. Конец запрещения обгона. 

2.256. Конец запрещения обгона грузо- 
вым автомобилям. 

2.25в. Конец ограничения скорости. 


расстояние до начала зоны действия 
того или иного ограничения. 

Новые таблички — «Направление дей- 
ствия знака». Они будут применяться 
при установке запрещающего знака пе- 
ред перекрестком и дадут водителям 
знать, не только что он действует на 
пересекающую улицу, но и в каком на- 
правлении — в обе стороны от перекре- 
стка или только в одну. Такие таблички 
помогут указывать и зону запрещения 
стоянки или остановки. 

Как и прежде, встретив противореча- 
щие один другому знаки любой группы, 
водитель обязан руководствоваться вре- 
менным знаком, установленным на пе- 
редвижной стойке. 

Художник В. Корзиннин 
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ВЫСТАВКИ 



<3везда» Туринского 
салона — <Альфа-ро- 
мео» с передними ве- 
дущими колесами. 


<Рено-17ТС» рас- 
считан на два взрос- 
лых и два детских ме- 
ста. 




Сверху вниз: 

<ФИАТ-128С-к>тів>. 

<Моррис-марина> — чугунный блок ци- 
линдров, поршневые амортизаторы, бара- 
банные тормоза и классическая компо- 
новка. 

На «Мерседес-Бенц-350СЛК> уже нет 
традиционной облицовки радиатора <под 
старину». 

«Мазда-РХЗ», как и ее предшественни- 
ца модель -«РІОО», снабжена двухсекци- 
онным роторным двигателем. 


Брюссель, Женева, Лондон, Париж, 
Франкфурт, Турин — вот города, где 
традиционно, из года в год устраивают 
крупные международные автомобильные 
выставки. Все они без исключения пред- 
назначены в первую очередь для широ- 
кой демонстрации новых товаров. Каж- 
дый из салонов является по сути дела 
гигантской витриной, которая обходится 
недешево. Ежегодно приходится готовить 
новые модели или делать дорогостоящие 
«выставочные» экспонаты, сложные де- 
монстрационные стенды, пышное рек- 
ламное оформление. Не удивительно, 
что, столкнувшись с серьезны.ми финан- 
совы.ми трудностями, в 1971 году боль- 
шинство автомобильных фирм предпоч- 
ло не рисковать. Многие из них, учуян 
ветер рынка, отказались от форсирован- 
ной подготовки новых моделей, а стали 
улучшать комфортабельность, безопас- 
ность и технические показатели ранее 
освоенных машин, внедрять на них вто- 
ростепенные усовершенствования. 

В минувшем году не состоялся Франк- 
фуртский салон. Лондонский же выгля- 
дел значительно беднее обычного и, ви- 
димо. впредь будет проводиться только 
раз в два года. Немногие фирмы про- 
демонстрировали на выставке 1971 года 
новые автомобили, остальные сочли за 
благо выступить лишь с модернизиро- 
ванными моделями или их модифика- 
циями. Мало того, даже богатые амери- 
канские концерны пришли к выводу о 
нецелесообразности ежегодной с.мены 
моделей, которая в среднем обходится 
и.м в полтора миллиарда долларов. 

Сегодня техническая политика каждой 
крупной авто.мобильной фирмы основы- 
вается на том. чтобы выбрасывать в про- 
дажу набор массовых моделей и охва- 
тить по возможности большую часть 
рынка. Малолитражки и спортивные ма- 
шины, «купе» и «комби», быстроходные 
и эконо.мичные автомобили, двух- и че- 
тырехдверные «седаны», машины для 
бизнесменов, женщин, молодежи, сель- 
ских жителей. Как правило, базовых 
.моделей (наиболее дорогостоящих при 
освоении) в производственной програ.м- 
ме заводов — единицы, зато модифика- 
ций — десятки. 

Возь.ме.м фирму «Рено». Она делает 
сегодня восемь базовых легковых моде- 
лей (с двигателем рабочим объемом 782, 
845. 1108, 1289 и 1565 см3), на основе 
которых производятся 24 модификации. 
Важным дополнением се.мейства сРено» 
стали в конце минувшего года две новые 
модели («15» и «17'»). которые оказались 
в центре внимания Парижского салона. 


Собственно, новыми у них были кузо- 
ва — четырех-местные «седан» с покатой 
крышей типа «фастбек» у «Рено-15» 
(«За рулем», 1970, № 11) и «купе 2+2» у 
«Рено-17». Основные же агрегаты для 
них использовались от уже выпускаемых 
моделей. 

Чем интересна модель «17»? Передни:*! 
бампером, образующим нижнюю часть 
облицовки радиатора, и дверями, не име- 
ющими ручек и рамок для стекол. Роль 
ручки выполняет небольшой участок 
кромки двери, против которого в' кузове 
сделана выемка. Из двери выступает 
лишь кнопка замка. Стекло же ложится 
непосредственно на уплотнитель, при 
клеенный в верхней части дверного про- 
ема. Открывающийся вперед капот дви- 
гателя и несъемные задние крылья 
(обычные для современных автомоби- 
лей) дополняют картину. 

Самая мощная модификация («17ТС») 
оборудована 108-сильным мотором, пя- 
тиступенчатой коробкой передач и дис- 
ковы.ми тормозами всех колес. У осталь- 
ных — такие тормоза стоят лишь на пе- 
редних колесах. 

В Туринском салоне роль звезды пер- 
вой величины досталась автомобилю 
«Альфа-ромео». который намечено вы- 
пускать на новом заводе «Альфасуд». 
За три года его построили под Неаполем, 
на юге Италии, где много безработных и 
рабочая сила дешева. С конвейеров 
«Альфасуд» ежесуточно должна сходить 
тысяча малолитражек. Таки'і образо.м, 
себестоимость машины завода «Альфа- 
суд*. согласно расчетам специалистов 
окажется не выше, чем ФИАТ-128, ее 
главного конкурента. Новая массовая 
модель по габаритам и базе удивительно 
близка к этому ФИАТу. В сравнении с 
соперником «Альфа» мощнее, вмести- 
тельнее и имеет очень емкий багажник. 
Кстати, этому показателю сегодня пртт- 
дается большое значение, и он на.мерен- 
но введен в сводную таблицу, характе- 
ризующую новые .машины. 

Двигатель «Альфы» — оппозитная 
«четверка» с водяным охлаждением. В 
каждой головке цилиндров находится 
распределительный вал, приводимый 
зубчатым ремнем (теперь уже восемь 
заводов применяют такой привод). Дви- 
гатель и трансмиссия объединены в 
один блок, и ведущими являются перед- 
ние колеса. Дисковые тормоза передних 
колес размещены у главной передачи, и 
это обстоятельство, как и компоновка 
двигателя, невольно заставляет вспо.м- 
нить «Ситроен-ЖС» («За рулем», 1971. 

4). Изучая внимательно анатомию 





СЕНСАЦИЙ 


« Альфа-ромео». можно обнаружить зави- 
симую пружинную подвеску задних ко- 
лес, вынесенный под заднее сиденье из 
опасной зоны бензобак, расположенный 
над главной передачеіі реечный рулевой 
механизм. полнопоточный масляный 
фильтр, 13-дюймовые шины, 

-Машину предполагается выпускать с 
четырех- и двухдверными кузовами, 
внешний вид которых разработан авто- 
мобильным архитектором Д. Джуджаро. 
Поскольку сегодня вопросам комфорта и 
оезопасности все заводы, даже выпу- 
скающие дешевые малолитражки, уде- 
ляют серьезное внимание, <»^Альфа-ро- 
-мео» снабжена весь.ма комфортабель- 
ны.ми сиденьями, «безопасным» рулем. 

ФИАТ показал на Туринской выставке 
машину с кузовом «купе» на базе моде- 
ли «123». Надо сказать, что в последние 
годы автомобили с кузовом подобного 
типа пользуются растущей популяр- 
ностью. Это. как правило, модификации 
базовой модели, рассчитанные на два 
взрослых и два детских места. 

Другой вид «купе» — двухместные 
быстроходные автомобили со сверхмощ- 
ными моторами и ультрамодными кузо- 
ийми — рассчитан на состоятельных 
людей (промышленников, высшую адми- 
нистрацию). Владелец такой машины 
сам сидит за рулем, видит в ней сим- 
вол своего имущественного положения и 
готов заплатить за нее большие день- 
ги. Именно на таких заказчиков рассчи- 
тывают небольшие заводы «Феррари» 
или «Ла.мборгинн», экспонируя свои 
автомобили. Особенно много их бывает 
на выставках в Женеве и Турине. 

Про.межуточное положение между 
упомянутыми двумя группами зани.мают 
модели «Ягуар-Е». «ФИАТ-ІЗО-купе» и 
«Мерседес-Бенц-350СЛК». На последней 
-хотелось бы остановиться особо. 

Завод «Даймлер-Бенц» — старейшая 
авто.мобильная фирма мира. К серийио- 
.\іу производству «безлошадных эк'ипа 
жей» она приступила в 1890 году. С тех 
пор каждая ее новая машина неиз.менно 
отличается интересными конструктив- 
ными решениями. Так, на «ЛІерседес- 
Бенц-350СЛК» в тор.мознон системе уста- 
новлено антиблокировочное устройство, 
исключающее «юз» колес при торможе- 
нии. Двигатель оборудован электронной 
системой впрыска топлива «Бош», «тран- 
зисторным зажиганием»: у «350СЛК» ко- 
леса, отлитые из алюминиевого сплава, 
«йодные* фары. 

Если «Мерседес» построен по класси- 
ческой схе.ме с двигателем впеоедн, 
то на .многих больших автомобилях с 
кузово.м «купе» силовой агрегат распо- 
ложен в заднеГі или, точнее, централь- 
ной части кузова. Так сделано на «Ла.м- 
боргини-кауитач» и «Феррари-ББ». 

А привод иа передние колеса? Он по- 
прежнему распространен лишь на мало- 


литражках. Среди автомобилей клас- 
са 1500 2000 С-МЗ концерн «Бритиш- 

Лейланд» сократил число моделей 
с передними ведущими колесами и в 
1971 году начал производство .машины 
«ЛІоррис-марина* с классической компо- 
новочной схемой. 

«ЛІоррис-марина» — безликий по 
внешнему виду автомобиль. Его трѵдно 
отличить от соперников. Все эти .маши- 
ны представляют наиболее распростра- 
ненный ныне класс 1300—1800 см^. 
Именно он обогатился в прошло.м году 
наибольшим числом усовершенствован- 
ных моделей: «Ауди-ЮОГЛ». «Мицубиси- 
галант». «Опель-аскона». Микролитражки 


выставках не оказалось ни электриче- 
ских, ни паровых авто.мобилей, которые 
имели бы практическую ценность. Симп- 
то.матично. что итальянский завод «Де- 
То.масо», ранее охотно представлявший 
плоды своего сотрудничества в области 
электро.мобилей с американски.м концер- 
но.м «Рован», на этот раз де.монстриро- 
вал ко.мпактный (длина 2560 .мм. ширина 
1370 м.м) «Сити-кар» («городскую маши- 
ну») с 500-кубовым карбюраторным дви- 
гателем. 




Так называемое цен- 
тральное расположе- 
ние двигателя на 
«Ла.мборгини-каунтач», 


же в последнее время утратили былѵю 
популярность. На выставках 1971 года 
их ряды пополнили лишь ФИАТ-127 («За 
рулем», 1971, .\ь 11) и «Хонда-зет» («За 

За.мети.м, что 
наиболее удач- 


« Форда», ловко 
ралли Лондон — 


рулем». 1971. № 12). 

ФИАТ-127 был признан 
ной моделью 1971 года. 

Английский филиал 
используя свой успех на 
Мехико, выпустил на рынок так назы- 
ваемую скоростную модификацию («Эс- 
корт-мехико») своей наиболее распрост- 
раненной модели. 

Кроме нее на стендах Лондонского 
салона были представлены «Форд-капри» 
с «антикрылом» над багажником. «Роллс- 
ройс» с двигателем, чей рабочий объем 
увеличен с 6230 до 6745 смз. 

На Парижской выставке демонстриро- 
вался ультрасовременный спортивный 
«Альпин-Рено-АЗІО» («За рулем», 1971 
11). «Ситроен-ЖС» с кузовом «комби* 
и близнецы «Мазда» — один («РХЗ») с 
двухсекционным роторным двигателем 
(2292 СМ-, 115 л. с.), другой («808») — с 
обычны.м поршневы.м. 

Помимо роторных двигателей пока не 
удалось найти иных достойны.х соперни- 
ков поршневому мотору. Поэтому и на 


«Ситроен-ЖС» с ку- 
зовом «комби». Эти 
кузова за последнее 
вре.мя стали очень по- 
пулярны. 


Туринскиіі салон, как всегда, пестрел 
.ѵіашина.ѵіи с эісспери.ментальными кузо- 
ва.ми («Стратос-лянча», «Феррари-ББ»), 
гоночны.ми авто.мобилями, .машина.ми 
типа «багги». Среди этого многообразия 
ярких красок, неожиданных форм, оше- 
лом.'іяющих наи.мѳиоізаний как-то теря- 
лись важные мелочи: «дворники» для 
.заднего стекла на «Волво-1-15» с кузо- 
во.м «ко.мби», авто.матический подогрев 
сиденья в(>дитсл >1 и стеклоочиститети сЪао 
на СА.ЛБ-99. ' 

По сравнению с прошлы.ми года.ми на 
выставках были более широко представ 
лены легк’овые авто.мобили социалисти- 
ческих стран. В Париже н Турине экспо- 
нировались «мосіі:ьичи-412» и «волги-24» 
как с ка])бюраторными. так и с дизель- 
ными дпигате.'ія.ми, н также «Лада» («Жи- 
іули») и «Запорожоц-966», Кроме этих 
.Машин на стендах присутствовали чехо- 
словацкие < шкоды» .моделей «100». 
«110» и «ПОР», польские «фиаты», юго- 
славские «знстаг.ы-101 », автомобили 
«Вартбург-353.> (ГДР) и .\РО-1в1 (Румы- 
ния). 

Л. ШУГУРОВ. 
инженер 


Марка автомобиля и страна 


«Альфа-ромео-альфасудл (Италия) 
«Ауди-1()0 ГЛ» (ФРГ) 
«Ла.мборгини-каунтач-ЛП500» (Италия) 
«Мазда-808» (Япония) 
«ЛІерседес-Бенц-ЗоОСЛК» (ФРГ) 
«Мицубиси-галант-ГТО-М1 » (Япония) 
«Моррис-марина-1300» (Англия) 
«Моррис-марина-1 800-купе» (Англия) 
«Опель-аскона-16» (ФРГ) 

«Рено-1 5ТЛ» (Франция) 

«Рено-1 5ТС» (Франция) 

«Рено-1 7ТС» (Франция) 
«ФИАТ-128С-купе» (Италия) 
«ФИАТ-ІЗО-купе» (Италия) 
«Форд-эскорт-мехико» (Англия) 
«Феррари-ББ* (Италия) 

«Ягуар-Е-Ѵ1 2» (Англия) 
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в блоннот 
любителям 
спорта 



Это слово, по всей вероятности, почти 
незнакомо читателям. Ничего удивитель- 
ного — «багги» («тележка»), действи- 
тельно, новое понятие в автомобильном 
спорте. Но давно ли появились в нашем 
лексиконе такие слова, например, как 
ралли или картинг? Пятнадцати лет еще 
не прошло с тех пор, как у нас было 
проведено первое ралли, а между тем 
слава советских раллистов уже прокати- 
лась по многим континентам. Не станет 
ли вскоре столь же обиходным в нашем 
словаре и пока еще загадочное «багги»? 

Давайте поближе познакомимся с ма- 
шинами, получившими такое название, и 
реально оценим возможности их приме- 
нения. 

«Багги» — это гоночные вездеходы. 
Поначалу они служили лишь для состя- 
заний на песчаных пляжах — отдыхаю- 
щие у моря спортсмены-автомобилисты 
«изобрели» их в целях развлечения по 
своему вкусу. Вскоре новичок перебрал- 
ся на ипподром, но и здесь для него не 
оказалось достаточного спортивного 
простора, что побудило устроителей со- 
ревнований искать новые трассы — 
кроссовые по характеру и кольцевые по 
форме. В свою очередь это отразилось и 
на самих машинах, все более четко оп- 
ределяя их конструктивные особенно- 
сти. 

Что же это за автомобили? Поначалу 
«исходным материалом» обычно служи- 
ли машины, потерпевшие аварию и 
имевшие не поддающийся восстановле- 
нию кузов. На первых порах это даже 
вдохновляло участников соревнований на 
самые рискованные маневры («все рав- 
но уж!»), но вскоре стало ясно, что бес- 
шабашность никак не может заменить 
потребных для гонок динамических и 
иных качеств автомобиля. Постепенно 
выявилась необходимость в специальной 
подготовке этих автомобилей к соревно- 
ваниям, а в дальнейшем и к созданию 
самостоятельных 'конструкций. 


В настоящее время «багги» изготов- 
ляются в ряде стран на базе стандарт- 
ных (а чаще всего — раллистских) авто- 
мобилей с соответствующими передел- 
ками и добавлениями, иногда заимствуе- 
мыми из конструкций гоночных машин. 
Так, в основу чехословацкой «Багги- 
шкоды» положена стандартная модель 
« Ш кода- 1 000МБ» с двигателем от «Шко- 
ды-ралли» (то есть с двумя карбюрато- 
рами, большим плоским воздушным 
фильтром, полнопоточным масляным 
фильтром и жидкостным охлаждением), 
радиатор которого устанавливается в по- 
ложении, повернутом от обычного на 90 
градусов, причем двигатель размещает- 
ся, — наподобие того, как это сделано 
в «шкодах-монопосто» для шоссейно- 
кольцевых гонок, — перед задним мо- 
стом. Несущим элементом конструкции 
является решетчатая рама из круглых 
стальных труб, обшитая снизу по бо- 
кам алюминиевым листом — средняя 
часть ее выглядит вроде «ванны», в ко- 
торой установлены два легких сиденья 
с предохранительными ремнями. Перед 
сиденьями — рама с безосколочным 
ветровым стеклом, а непосредственно 
за сиденьями еще одна рама; обе они 
напоминают дуги безопасности раллист- 
ских машин (выполняя те же функции 
защиты). 

Кузова в общепринятом смысле эти 
машины не имеют, есть только боковые 
и капотные панели из стеклопласти- 
ка в виде единой фермы, прикрепляемой 
к раме резиновыми хомутиками. 

Органы управления, передний мост, 
рессоры и амортизаторы у «Багги-шко- 
ды» — серийные (от стандартной «Шко- 
ДЫ-1000МБ»), как и задний мост, но в 
последнем изменены формы некоторых 
деталей, воспринимающих реактивные 
усилия. Соответственно повышена эф- 
фективность рессор и амортизаторов. 
Колеса могут применяться как серийные 
(штампованные), тан и специальные, ли- 


тые из легкого сплава, с шинами, имею- 
щими «зимний» рисунок протектора. 

Уже из этого описания видно, что 
«багги» отличаются простотой и надеж- 
ностью конструкции, отсутствием цело- 
го ряда приборов (как правило, дорого- 
стоящих), а также выраженным прене- 
брежением к какой бы то ни было тех- 
нической «косметике». Все здесь должно 
быть прочно, добротно, хорошо собрано 
и прилажено — в расчете на динамиче- 
ские нагрузки при движении по пересе- 
ченной местности, без всяких претензий 
на комфорт, поскольку соревнования 
длятся недолго. Это в какой-то мере 
роднит «багги» с нартами, если отвлечь- 
ся, разумеется, от принципиально.'-о их 
различия во взаимоотношениях с доро- 
гой. 

Впрочем, что касается внешнего вида 
«багги», то на это существуют различ- 
ные взгляды. Так, итальянские кузово- 
строительные фирмы предложили для 
«багги» ряд весьма изящных «одеяний». 
Такие прославленные дизайнеры, как За- 
гата, Бертоне, демонстрировали на пос- 
ледних международных автомобильных 
выставках «багги» на базе ФИАТ-500, 
«Аутобьянки-1 1 2» и французской СИМ- 
КА с кузовами, отвечающими самым 
утонченным эстетическим требованиям. 
Думается, однако, что это вряд ли соот- 
ветствует самому духу соревнований по 
автомобильному кроссу. 

Гораздо более существенными являют- 
ся некоторые технические проблемы про- 
ектирования «багги», не получившие 
еще оптимального разрешения. Разноре- 
чивы пока мнения о том, какой должна 
быть длина машины: одни конструкторы 
увеличивают колесную базу, полагая 
добиться этим облегчения управления, 
другие, наоборот, максимально укорачи- 
вают ее в целях достичь лучшей манев- 
ренности (у описанной выше «Багги- 
шкоды», например, база уменьшена до 
2000 мм, а у «Багги-ф'^льксвагена» — со- 
хранена серийной). Едва ли бесспорна 
доминирующая сейчас идея о необходи- 
мости заднемоторной компоновки «баг- 
ги». Роль сцепного веса и динамического 
перераспределения нагрузки в скорост- 
ных кроссовых соревнованиях, конечно, 
велика, но, учитывая тенденцию .ч уко- 
рочению колесной базы, не следует ее 
переоценивать. 

Не всегда целесообразна в автокроссе 
установка радиатора в нормальном по- 
ложении перед передней осью. Хотя ох- 
лаждение получается на первых порах 
достаточно эффективным, радиатор вско- 
ре забивается песком. По этой же причи- 
не возникает проблема защиты систем 
питания и зажигания. 

Одним словом, для тех советских кон- 
структоров и любителей спорта, которые 
захотят заняться подготовкой машин 
типа «багги», — а таковых, мы уверены, 
найдется немало, — открывается широ- 
кое поле деятельности. «Багги» — не 
просто новое слово в спорте, но и еще 
слово, недостаточно внятно сказанное. 
Возможно, что именно советским спортс- 
менам предстоит произнести его более 
выразительно. 

Следует учесть, что в Европе до пос- 
леднего времени автомобильные^ кроссы 
вообще не пользовались большой попу- 
лярностью. Лишь с появлением «багги» 
картина резко изменилась, и ныне по- 
добных соревнований проводится все 
больше и больше. В нашей же стране 
кроссы давно заняли прочное место в 
общей системе автомобильного спорта, и 
опыт, накопленный во многих соревно- 
ваниях, должен, несомненно, сказаться, 
когда советские кроссмены выведут на 
старты новые «багги». 

Даже для бывалых спортсменов крос- 
совые гонки на «багги» сулят мно '"0 ув- 
лекательного и интересного. Не случай- 
но одним из ярых сторонников и энту- 
зиастов этого вида спорта з Чехослова- 
кии стал многократный чемпион страны 
по мотоциклетному кроссу Яромир Чи- 
жек. «Багги» открывают новые, не всег- 
да еще сейчас обозримые возможности 
для дальнейшего совершенствования 
спортивного мастерства самых опытных 
кроссменов. Есть все основания предпо- 
ложить. что эти машины внесут в со- 
ревнования по автомобильному кроссу 
новую живительную струю, сделают его 
более интересным, более доступным как 
для участников, таи и для зрителей, а 
следовательно, и более массовым. 


Ю. КЛЕМАНОВ 
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СОВЕТЫ 


БЫВАЛЫХ 


МОПЕД С увеличенной 

ЗВЕЗДОЧКОЙ 

Водители легких мопедов («Рига-5», 
«Рига-7» и др.). которым приходится ез- 
дить по разным дорогам, знают, как тя- 
жело машина преодолевает подъемы. В 
журнале «За рулем» (1970, № 6) расска- 
зывалось, что для увеличения тяговой 
силы на ведущем колесе нужно увели- 
чить передаточное отношение главной 
передачи. На мопедах с двигателем Д-4 
(Д-5) этого можно достичь, если заме- 
нить звездочку с 41 зубом на заднем 
колесе звездочкой с 48 зубьями. Для 



этой цели подходит венец каретки (име- 
ется в продаже) спортивного велосипеда, 
который электросваркой (как показано 
на фото) соединяем с имеющейся звез- 
дочкой. Дополнительно следует приобре- 
сти обычную велосипедную цепь со 112 
звеньями. " которую укорачиваем до 106 
звеньев. 

Незначительное снижение .максималь- 
ной скорости практически не ощущает- 
ся. зато улучшение разгона и способ- 
ность преодолевать подъемы очень за- 
метны. К тому же облегчается пуск дви- 
гателя при работе педалями. 

А, МАНУХИН 

Москва, Г-34, 

пер. Островского, 14, кв. 12 


ЗАПЛАТЫ НА ГЛУШИТЕЛЕ 

При езде на мотоцикле по грунтовым 
и, особенно, по каменистым дорогам на 
корпусе глушителя появляются вмяти- 
ны. а иногда и трещины. Они не только 
ухудшают внешний вид* машины, но и 
затрудняют выход отработавших газов. 
Из-за внутренних перегородок в корпусе 
выправить многие вмятины не удается, 
вследствие чего глушитель приходится 
менять. 

Предлагаю весьма доступный способ 
ремонта таких глушителей. Заключается 
он в том, что в корпусе напротив в\тяти- 
ны сверлят отверстие диаметром 10 мм, 
через которое стержнем . с обточенным 
по радиусу концом выправляют вмяти- 
ну. Отверстие и трещины закрывают за- 
платой, вырезанной из латунной фольги, 
и припаивают ее обычным припоем. 
Если глушитель предварительно на- 
греть, то достаточен паяльник мощ 
ностью 90 ВТ. 

Облуженная заплата почти незаметна 
и вполне надежна. 

В. ДЬЯЧЕНКО 

г. Запорожье-3, 
ул. Урожайная, 22 


БОЛТ СРАЩИВАЕТ ТРОС 



Концы разорванного троса можно бы- 
стро и надежно соединить при помощи 
специального болта с шайбой и гайкой, 
как показано на рисунке. Для этого в 
стержне болта подходящего диаметра 
сверлим отверстия и распиливаем по 
ним паз. В зависимости от его длины 
можно вставлять в болт несколько кон- 
цов троса, ^ ТОЛСТИ КОВ 

г. Пермь-25, 

Серпуховская ул., 5, 
ка. 15 



временный подшипник 

Со временем графитовый выжимной 
подшипник у моего «Запорожца» пришел 
в негодность — графит стерся до обой- 
мы. Нового не оказалось, и я решил, как 
временный выход, сделать рабочую часть 
подшипника из дерева. 

Выточил из сухого дуба вкладыш-под- 
пятник, точно такой по размерам, как 
прежний, запрессовал в обойму и про- 


питал дерево маслом (выварил его в ком- 
бижире). Кипятить подшипник надо не 
меньше 15 — 20 минут, чтобы древесина 
хорошо пропиталась смазкой. 

Вот уже более 7,5 тысячи километров 
слѵжит такой деревянный подшипник на 

моем «Запорожце». ^ ТАРАСЮК 

Ровенская область, 

Рощанский район, 
с. Жавроѳ 


БАТАРЕЯ В БАНКЕ 


Выливающийся из аккумуляторной ба- 
тареи электролит на мотоциклах «Ява» 
разъедает ящик и оставляет темные по- 
лосы на глушителе. Для устранения это- 
го неприятного явления можно (по сове- 
ту, публиковавшемуся в журнале «За ру- 
лем») поместить батарею в полиэтилено- 
вый мешок. Однако он быстро истирает- 
ся, и его приходится часто менять. 

Более надежно служит этой цели по- 
лиэтиленовая банка емкостью 2,5 литра, 
в которой продается масло на АЗС. От 
банки отрезаем верхнюю часть с горло- 
виной и в оставшуюся помещае.м бата- 
рею, как показано на фото. Даже при 
падении мотоцикла электролит из бата- 
реи попадает только в банку. 

О. ФЕДОРОВ 

Новгородская область, 
г. Валдай, ул. К. Маркса, 

9-а. кв. 44 



ВТУЛКА ВСТАНЕТ НА МЕСТО 


Это приспособление — гарантия пра- 
вильной запрессовки резиновых втулок 
в проушины задних амортизаторов «За- 
порожца-966». Проушина центрируется с 


обеих сторон, и втулка продвигается под 
уснлие.м гайки строго по оси проушины. 

П. ПИМЕНОВ 

г. Саратов, 

ул. Городская, 22, кв. 12 



Приспособление для запрессовки втулок: 1 — болт; 2 
тизатора; 3 — втулка-воронка; 4 — нажимная втулка; 5 — 
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— проушина амор- 
шайба; 6 — гайка. 






XX ВЕК только шпищлся 


Восемьдесят один год назад на улицах Одессы появился автомобиль с мотором 
мощностью около 2 л. с. Это первая страница истории, а точнее, предыстории наше- 
го автотранспорта. » г- « г- 

Сегодня автомобиль занимает прочное место в нашей жизни. Только индивидуаль- 
стране более миллиона. Наверное, многим было бы интересно почув- 
ствовать себя на месте своих водителей-коллег, восседавших лет шестьдесят — семь- 
десят назад за рулями «безлошадных экипажей». 

Давайте вместе совершим экскурсию в автомобильную старину. Нас повод /т киев- 
лянин Д. В. МАЛАКОВ, приславший в редакцию журнала уникальные фотографии с 
описаниями машин, и знаток автомобильной истории В. Н. БЕЛЯЕВ. 



Автол\о6иль шестьдесят лет назад. 
Стоит ли говорить, какая это была ред- 
кость. Его появление на дорогах вызы- 
вало всеобщее любопытство, удивление, 
а порой и суеверный стірах. 

Каждая поездка на «моторе» в те да- 
лекие времена была делом волнующим 
и полным неожиданностей и опасностей. 
Никаких бензоколонок или станций тех- 
нического обслуживания, дороги далеко 
не то, что сейчас называется этим сло- 
вом, да и надежность машины, конечно, 
оставляла желать лучшего. Чаще всего 
подводили шины (первое фото), особен- 
но задние, более нагруженные. Они мон- 
тировались на ободах несъемных колес. 
Поэтому замена поврежденной шины яв- 
лялась операцией довольно трудоемкой 
и утомительной. Но это еще полбеды. 
Главное, шины пользовались репутацией 
самой ненадежной части автомобиля. 
Достаточно сказать, что до полного из- 
носа их пробег не превышал 5 тысяч ки- 
лометров. 

Постоянные заботы приносили автолю- 
бителю 1900-х годов не одни только по- 
крышки. Немало встречалось машин с 
колесами на обыкновенных — сегодня 
мы скррее назовем их «тележными» — 
втулках. Их смазывали через каждые 
200 — 300 километров. Однако на новых 
моделях в это время стали появляться 
колеса на шариковых или роликовых 
подшипниках, которые требовали смаз- 
ки уже только через 1500 — 2000 кило- 
метров, что считалось достижением. 

Да что там втулкиі Такой по тем вре- 
менам нетребовательный к уходу авто- 
мобиль, как «Форд-Т» (2884 см®, 22 л. с., 
750 кг, 60 км/час), расходовал на 100 ки- 
лометров почти литр масла, и заводская 
инструкция рекомендовала доливать 
его в картер каждые 200 километров. 

А сколько жил тогда мотор? «Курс ав- 
томобилизма» Бодри де Сонье (книга, 
очень известная среди русских автолю- 
бителей в 10-х годах) сообщал, что на 
дешевых машинах популярного класса 
моторы часто изнашивались уже через 
5 тысяч километров, хотя лучшие конст- 
рукции выдерживали и все 50 тысяч. 

Однако вернемся к снимку. Это тре- 
тий (I) автомобиль, зарегистрированный 
Киевской городской управой в 1907 го- 
ду. Обращает на себя внимание откры- 
тый четырехместный кузов. Между зад- 
ними сиденьями, высоко поднятыми, — 
проход. Такие кузова, в которые пасса- 


жиры входили сзади, назывались «точ- 
но». Они были в моде в конце прошло- 
го — начале нашего столетия. 

На этом автомобиле («Форд-Ц» 1904 
года) стоял двухцилиндровый горизон- 
тальный двигатель мощностью 10 л. с., 
который размещался под сиденьями. И 
заводился он приставной рукояткой сбо- 
ку. Силовая передача — цепная. Колеса 
на «Форде», как и на многих других ав- 
томобилях тех лет, снабжались деревян- 
ными спицами. Для них годилось лишь 
твердое, нехрупкое дерево, например 
альпийская акация. В сухую погоду, что- 
бы колеса не рассыхались, рекомендо- 
валось смачивать спицы. 

Со второй фотографии на нас смотрит 


машина с внушительным раструбом сиг- 
нального рожка, беззащитной попереч- 
ной рулевой тягой, невольно играющей 
роль бампера, и изящным, по тем вре- 
менам, радиатором. 

Если теперь «лицо» автомобиля выра- 
жает конфигурация облицовки радиато- 
ра, то в те годы оно определялось фор- 
мой его самого. И конструкторы в уго- 
ду художникам и вкусам публики дела- 
ли самое необычное. Чтобы придать ра- 
диатору изящный вид, приходилось при- 
менять сердцевину с горизонтальными 
трубками. Иначе не получалось. 

По бокам радиатора — видите ^ фа- 
ры со специальными линзами. Свет та- 
ких ацетиленовых фонарей был белым и 
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довольно ярким, но об ослеплении 
встречных водителей никто не беспоко- 
ился — машины встречались редко. 

Блеск латунных фонарей и сигнального 
рожка отвлек наше внимание. Что же 
делают там, сзади, шофер и его помощ- 
ник? Типичная для тех лет сцена: натяги- 
вание покрышки на несъемное колесо, 
когда ремонт камеры уже закончен. 

Теперь третий снимок. Какая-то ма- 
ленькая и легкая машина. Действитель- 
но, перед нами очень интересный авто- 
мобиль «Де-Дион-Бутон» модели «По- 
пюляр». С 1901 года французский завод 
«Де-Дион-Бутон» выпустил несколько 
десятков тысяч экземпляров такой ма- 
шины, которую можно считать дедуш- 
кой современной микролитражки. Одно- 
цилиндровый двигатель (699 см^) мощ- 
ностью 6 л. с. позволял развивать ско- 
рость около 40 км/час. Коробка передач 
давала только две скорости (движение 
вперед), каждая из которых включалась 
своей фрикционной муфточкой. Рычаг 
расположен, как у многих современ- 
ных автомобилей, под рулем. Педали 3 




сцепления при такой конструкции не тре- 
бовалось. Интересно, что подобное рас- 
положение рычага переключения пере- 
дач и двухпедальное управление после 
этой модели забыли более чем на 30 
лет. 

Но управлять этой машиной было все 
же весьма непросто. Автоматического 
опережения зажигания не существова- 
ло, и устанавливал его водитель при по- 
мощи специального рычажка в соответ- 
ствии с профилем дороги, нагрузкой и 
режимом работы двигателя. Все зависе- 
ло от его интуиции. Шоферу приходи- 
лось каждые 10—15 километров подка- 
чивать масло в картер из особого бач- 
ка маленьким ручным насосом. О пра- 
вильности смазки судили по цвету «вы- 
хлопа». Управление педалью дросселя 
требовало особой осторожности и плав- 
ности. И даже при большом умении дви- 
гатель начинал набирать обороты (если, 
конечно, не заглохнет) только спустя 2 — 
3 секунды после нажатия на нее — ска- 
зывалась полуметровая (I) длина впуск- 
ного патрубка. 

Справа от водителя — большой рычаг 
ручного тормоза, действующего на зад- 
ние колеса. Ножной тормоз стопорил 
карданный вал. 

Такая же система тормозов, как, впро- 
чем, на всех автомобилях до середины 
двадцатых годов, была и на этом «Бер- 


лие», что остановился посреди деревни 
4фото четвертое). На редкое зрелище 
сбежались все мальчишки. Автомобилис- 
ты в специфических костюмах (кожа, 
большие очки, шапка с наушниками) 
важно и сосредоточенно занимаются 
путевым ремонтом. 

В то время возили с собой целую мас- 
терскую. Дороги были плохи, а машины 
ненадежны. В комплект инструмента вхо- 
дило около 50 наименований. И даже 
тиски, укреплявшиеся на широкой под- 
ножке, не считались лишними. 

Пайка радиатора или пробитого бен- 
зобака была достаточно распространен- 
ным видом ремонта в пути. Как раз та- 
кая сцена и зафиксирована на фотогра- 
фии. Очень хорошо видно переднее ко- 
лесо с деревянными спицами. Между 
ними, кроме вентиля камеры, равномер- 
но по всей окружности шесть барашко- 
вых болтов. Они служили для того, что- 
бы прижимать борт покрышки к ободу 
и не давать ей проворачиваться, подми- 
наться и соскакивать на поворотах. Это 
было необходимо, так как в то время в 
борта покрышек не закладывали сталь- 
ной трос. 

Как видите, водителю в те далекие го- 
ды нелегко было управляться с автомо- 
билем, существом капризным и свое- 
нравным, приносившим много хлопот. 



Окончание. Начало — на стр. 21. 

мя болтами МІО крепится П-образная 
коробка 1, в которой располагаются 
два сферических сухаря 2 и 4. Сухарь 
2 входит свободно в торец коробки 1 
и крепится замковой шайбой, а сухарь 
4 приварен к рычагу 9. На него по- 
стоянно давит направляющий шток б 
с пружиной 8. Между сухарями рас- 
полагается шар 3, закрепленный на 
кронштейне машины. С целью пред- 
отвратить расцепку буксировочного 
устройства в случае поломки пружины 
предусматривается скоба 5, ограничи- 
вающая ход рычага 9. 

Предлагаемая беззазорная сцепка 
дачи с автомобилем все время зажима- 
ет шар 3 между сухарями 2 и 4. Тем 
самым усті>аняются какие-либо толч- 
ки, удары как при троганин с места, 
так и при торможении. 

Сцепное устройство на автомобиле 
♦Победа» (рис. V) сделано из стальной 
трубы 1 наружным диаметром 40 мм с 
двумя ушками 2, в которые пропуще- 
ны болты крепления заднего бам,пера. 

Жесткость всей конструкции тгрида- 
ют два раскоса 3, закрепляемые вто- 
рыми болтами кронштейнов бамперов. 
С другой стороны трубы 1 приварена 
площадка 4 с ребрами жесткости тол- 
щиной 3 мм и шаровым пальцем. 

Мое сцепное устройство рассчитано 
на буксировку дачи «Победой». А для 
других моделей? Тут уж каждому надо 
подумать самому, хотя, видимо, прин- 
цип работы останется неизменным. Не 
забудьте только параллельно с основ- 
ным іуісд]ройством предусмотреть стра- 
ховочный трос диаметром не менее 
10 мм, соединяющий автомобиль с 
прицепом. 

Салон прицепа (рисунок на вкладке). 
Поперек сзади располагается диван с 
двумя большими ящиками внизу для 
постельных принадлежностей и других 
вещей. Справа укреплен съемный 
обеденный стол; спереди у торцевой 
стены кухонный столик с тумбочкой 
для продуктов и посуды. Справа от 
входа подвешен буфет. Прямо перед 
входом в ночное время устанавливает- 
ся обычная раскладушка, место кото- 
рой днем занимают два кресла. Над 
раскладной кроватью вверху подвеше- 
на этажерка размером 1200 Х20Х 
Х26 мм. Над диваном сбоку подвешен 
мешок для платья. 

Прицеп оборудован в соответствии с 
ГОСТ 8769 — 64 приборами освещения, 
сигнализации и штепсельным шести- 
штырьковым разъемом. Фонари указа- 
телей поворота и стоп-сигнала, фонари 
освещения номерного знака и тормо- 
жения взяты от «Победы». 

Прицеп был испытан мной в различ- 
ных дорожных условиях (пробег около 
4 тысяч километров) при скорости дви- 
жения 60 — 70 км/час и хорошо заре- 
комендовал себя — шел спокойно, без 
толчков, рывков и виляния. А уж об 
удобствах туристского характера и го- 
ворить не приходится. 

Техническая 

характеристика 

Снаряженный вес — 180 кг. 

Полезная нагрузка — 140 — 170 кг. 

Размеры прицепа (мм): длина — 
3200 (в том числе кузов — 2500), 

ширина — 1740, высота в «походном» 
положении — 1180, внутренняя высота 
салона — 1900. 
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ДВУХ- 


ТАКТНАЯ 


ГЕГЕМОНИЯ 


Имя Вильгельма Вильгельмовича 
Бекмана 

хорошо известно многочисленным 
любителям автомобильного и мото- 
циклетного спорта в нашей стране. 

Первая его статья появилась 
на страницах журнала «За рулем» 
35 лет назаДг 

а через пять лет вышла из печати 
первая книга — 

«Г оночные автомобили». 

Все работы В. В. Бекмана 
отличает глубокое знание предмета, 
обстоятельность и скрупулезная 
точность. 

Автор сам был мотоспортсменом 
(чемпион Ленинграда 1933 года 
в классе 350 см^}, 
как конструктор участвовал 
в разработке спортивных мотоциклов 
(Л-500 в 1934 году и М-77 
в 1953 году), 
с 1957 года носит звание 
судьи Всесоюзной категории. 
Сейчас Вильгельму Вильгельмовичу 

67 года. 

Однако он по-прежнему 
с поистине юношеским 
энтузиазмом 

интересуется автомотоспортом. 
Его перу принадлежит 
около восьми десятков исследований, 
книг и статей на эту тему. 
Среди них — традиционные 
ежегодные обзоры гоночных 
автомобилей и мотоциклов 
для нашего журнала, 
один из которых 

мы публикуем на этих страницах. 


Принятые Международной мотоциклет- 
ной федерацией два года назад ограниче- 
ння сложности мотоциклов, стартующих 
в чемпионате мира по кольцевым гонкам 
(см. «За рулем». 1970, 3). должны были 

по замыслу организаторов расширить 
участвующих в нем фирм. Однако 
заметных результатов это пока не дало. 
По существу из упрощения те.хнических 
требований сумела извлечь пользу толь- 
ко японская фирма «Ямаха». Ей удалось 
сконструировать базирующиеся на стан- 
дартных моделях серийные гоночные мо- 
тоциклы ТД2 (250 см-) и ТР2 (350 см=) с 
достаточно высокими динамическими ка- 
чествами. Изготовлено их около 600 (в 
таких количествах специальные гоноч- 
ные мотоциклы ранее не производились). 
Это дало фирме возможность буквально 
наводнить своей продукцией классы 250 
и 350 см^. снабдив всех спортсменов вы- 
сокой квалификации. Поскольк*у завод- 
ские гонщики, кстати, их бьіло всего два, 
пользовались машинами, почти не отли- 
чающимися от остальных, наиболее спо- 
собные независимые спортсмены получи- 
ли реальные шансы на призовые места и 
даже на победу в чемпионате. чисто 
спортивной точки зрения это было по- 
лезно. поскольку многие участники ока- 
зались почти в равных условиях. 

Современная система проведения шос- 
сейных гонок на первенство мира имеет 
существенные недостатки. Один из них — 
большое число классов мотоциклов, за- 
ставляющее организаторов сокращать 
дистанцию, чтобы выполнить всю прог- 
рамму соревнований в один день, В ре- 
зультате некоторые гонки чемпионата 
превратились в получасовой спринт. 
Между тем еще в начале века, когда мо- 
тоциклетная техника не была столь со- 
вершенной, считали, что для испытания 
мотоциклов и выявления мастерства гон- 
щиков необходима дистанция в 200—300 
километров. Из современных этапов чем- 
пионата этому условию отвечает только 
«Турист Трофи». На дистанциях, дости- 
гающих 364 километров, здесь проверя- 
ется не только скорость, но и надеж- 
ность и даже экономичность машин 
(вследствие необходимости промежуточ- 
ных заправок топливом). «ТТ» предъявля- 
ет особо высокие требования к квалифи- 
кации гонщиков. Именно здесь соперни- 
чество .между четырехтактны.ми и дву.х- 
тактными двигателями выглядит иначе, 
чем на остальных трассах чемпионата. В 
старшем классе (500 см^) «ТТ» дает боль- 
шие шансы на успех четырехтактным 
машинам, работающим с высоким коэф- 
фициентом полезного действия и. следо- 
вательно. низким расходом топлива. Не 
случайно второе .место на этом этапе в 
классе 500 см’ занял ветеран среди го- 
ночных мотоциклов — одноцилиндровый 
«Матчлесс». отличающийся надежностью, 
экономичностью и. не в последнюю оче- 
редь, легкостью управления. 

В то же время организаторы некоторых 
других гонок сокращали традиционные 
дистанции из-за того, что двухтактные 
мотоциклы не могли преодолеть их без 
дозаправки горючим. Искусственное при- 
спосабливание условий гонок к отрица- 
тельным качествам машин, разумеется, 
не способствует развитию мотоциклетной 
техники. 

В чемпионате мира участвуют мотоцик- 
лы пяти классов: от 50 до 500 см’. Это 
ведет к рассредоточению сил сравнитель- 
но небольшого числа фирм, заинтересо- 
ванных в гонках, тем более что изготов- 
ление. доводка и эксплуатация спецналь- 
ны.х машин требуют немалых средств. В 
целях стимулировать технический прог- 
ресс, вероятно, было бы целесообразно 
сократить число классов, напри.ѵіер. до 
трех: 50, 250 и 500 см’. Такое ограниче- 
ние привело бы к увеличению числа вы- 
сококачественных мотоциклов в отдель- 
ных классах и позволило бы фирмам 
сконцентрировать силы на усовершенст- 
вовании машин легкого, среднего и тя- 
желого типов. 

Рассмотрим теперь результаты чемпио- 
ната и мотоциклы участников. В техни- 
ческом отношении класс 50 смз (одноци- 
линдровые двигатели; не более шести пе- 
редач; вес не менее 55 кг) быстро прог- 
рессирует. Теперь мотоциклы, отвечаю- 
щие новым техническим требованиям, 
почти не уступают в быстро.ходности 
многоцилиндровым моделям 1968 года. 
Так. мощность двигателя «Коандлер» уже 
достигла 17,5 л. с. при 17 000 об/мин. Он 
имеет водяное охлаждение, принудитель- 
ную систему смазки, транзисторную си- 
стему зажигания и шестиступенчатую 
коробку передач. Максимальная скорость 


достигает 181 — 182 км час. Приблизитель- 
но такими же данными располагает и 
мотоцикл «Дерби». 

Вес машин класса 50 см’ близок к до- 
пустимому минимуму. Оки отличаются 
очень малой высотой, силуэто.м и шири- 
ной. позБоляюіцимн полччить наимень- 
шую лобовую площадь. 

В классе 125 см^ (не более дву.х цилинд- 
ров и шести передач; вес не .менее 75 кг) 
борьбу за первое место до последнеГі 
гонки чемпионата вели мало различаю- 
щиеся по конструкции мотоциклы «Су- 
зуки» и «Дерби». Оба снабжены двигате- 
лями с двумя параллельно расположен- 
ными цилиндрами, двумя карбюратора.мп, 
дисковыми золотниками на впуске и во- 
дяным охлаждением. «Сузуки»' была соз- 
дана четыре года назад. «Дерби» — бо- 
лее новая модель. У последней двигатель 
установлен с большим наклоно.м цилинд- 
ров вперед, что позволило понизить центр 
тяжести и уменьшить лобовую площадь. 
Мощность двигателей этнх мотоциклов 
по разным источникам находится в пре- 
дела.х 32 — 36 л. с. при 13 500 — 14 000 
об/мин. 

Меньший успех выпал на долю «Яма- 
хи» с двухцилиндровым двигателе.м воз- 
душного охлаждения и обычным газорас- 
пределением (посредством поршня). Впро- 
че.м. за этой машиной числится первое 
Место в гонке «ТТ». состоявшейся в очень 
тяжелых метеорологических условиях. 

Стабильные результаты показал мото- 
цикл «Манко», занявший в общем зачете 
третье место. У него одноцилиндровый 
двигатель мощностью 30 л. с. с водяным 
охлаждением и дисковым золотнико.м, 
позволяющий достигать скорости 192 
км/час. 

Гонки в классе 250 см^ (не более двух 
цилиндров и шести передач; вес не .ме- 
нее 90 кг) прошли под знаком подавляю- 
щего превосходства мотоциклов «Я.ма- 
ха-ТД2». Их двухцилиндровые двухтакт- 
ные двигатели воздушного охлаждения с 
газораспределением посредством поршня 
развивают мощность 44 л. с., хотя на от- 
дельных образцах удавалось получить 60 
и даже 64 л. с. при 11 500 об/мин. Макси- 
мальная скорость модели ТД2 состав- 
ляет 222 км/час. а вес — 98 кг. Поскольку 
во многих гонках до 90 — 95 процентов 
участников стартовало на «я.махах», пер- 
вое место по сумме 12 этапов досталось 
этой .марке. Серийный выпуск мотоцик- 
лов ТД2, о которых .мы говорили, поз- 
волил не связанным с фирмой гонщи- 
кам из ЧССР. Венгрии, Англии. Финлян- 
дии, ФРГ и Швейцарии добиваться побед 
в гонках чемпионата. 

Единственным сильным соперником 
«Ямахи» был фирменный мотоцикл 
«ЛЩет». В отличие от японского конку- 
рента его двухцилиндровый двухтактный 
двигатель снабжен водяным охлаждени- 
ем и дисковыми золотника.ми на впѵске. 
Такое устройство позволило получить 
57 л. с. при 11 000 об/мин и .максималь- 
ную скорость около 215 км час. Благо- 
даря этому гонщики завода «МЦет» 
одержали победы на тре.х этапах чемпио- 
ната. Эпизодическое появление в гонках 
мотоциклов других марок не отразилось 
на его результатах. 

Совершенно иноіі характер носили со- 
ревнования в классах 350 и 500 см’, где 
отсутствовали ограничения по весу, чис- 
лу цилиндров и передач. Как и в прош- 
лом году, недосягаемую позицию в 
классе 350 см^ занимал трехцилиндровый 
четырехтактный мотоцикл «ЛІВ-Агуста». 
изготовленный лишь в нескольких эк- 
земплярах. Он отличается и быстроход- 
ностью (244 км/час) и надежностью в ра- 
боте. Мощность его двигателя воздушно- 
го охлаждения с двумя верхними рас- 
пределительными валами и четырехкла- 
панными головками цилиндров составля- 
ет по разным источникам 60 — 70 л. с. при 
14 000 об/мин. Гонщики завода «МВ-Агу- 
ста», как правило, побеждали с большим 
преимуществом. Их основными соперни- 
ками были спортсмены, выступавшие на 
менее мощных мотоциклах «Ямаха-ТР2> 
(номинальная мощность 54 л. с., макси- 
мальная скорость 230 км/час), однотип- 
ных с моделью ТД2 (250 с.м’), а также 
на машинах «МЦет» (300 см’, максималь- 
ная скорость 234 км/час), аналогичных 
модели 250 см’. 

Такая же ситуация сложилась в классе 
500 см’, где с монотонным постоянством 
победителем оказывался четырехтактный 
тре.хцилиндровый гоночный мотоцикл 
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«ІѴІВ-Агуста» (мощность 82 л. с., макси- 
мальная скорость 252 км/час). Серийные 
гоночные мотоциклы с двухтактными 
двигателями, ««производными» от соответ- 
ствующих моделей обычных дорожных 
машин (двухцилиндрового «Сузуки» и 
трехцилиндрового «Кавасаки»), не под- 
нимались выше второго или третьего ме- 
ста. Оба эти мотоцикла не имели вод.я- 
ного охлаждения или золотникового рас- 
пределения, а их мощность составляла 
соответственно 68 и 81 л. с. Очевидно, 
чтобы сместить четырехтактный «МВ- 
Агуста» с первого места, потребуется 
значительная дальнейшая форсировка 
двухтактных двигателей обычной кон- 
струкции или разработка специального 
гоночного двигателя такого типа. 

Для прошедшего сезона весьма харак- 
терно все нарастающее наступление 
двухтактных машин в классах 350 и 
500 см^ (классы 50 — 250 см^ ими уже прак- 
тически монополизированы). Эти мото- 
циклы заняли в гонках чемпионата сле- 
дующее количество призовых мест; в 
классе 50 — 100%: 125 см^ — 97%: 

250 с.мз — 100%: 350 см3 _ 700^- 500 см^— 
61%. Однако, если считать только по пер- 
вым местам, это количество в классах 
350 и 500 см3 значительно меньше и со- 
ставляет соответственно 45 и 18%, что 
объясняется успехами мотоцикла 

«МВ-Агуста». 

В классе 500 см^ с коляской доминиру- 
ют .машины БМВ. Надо заметить, что эта 
.марка относится по существу только к 
двигателю и трансмиссии. Экипажная же 
часть изготовляется в небольших спе- 
циализированных мастерских с таким 
расчетом, чтобы мотоцикл приобрел фор- 
му. известную в Англии под названием 
«нилер>, характерную очень низкой по- 
садкой гонщика. Основным соперником 
БЛІВ была специальная гоночная машина 
«Мюнх-УРС> с четырехцилиндровым по- 
перечным двигателем воздушного охлаж- 
дения (85 л. с., максимальная скорость 
217 км'час). На ней выиграно личное 
первенство мира, но по суммарному за- 
чету для фирм на первое" место вышла 
все-таки марка БМВ. 

В остальных классах лучший общий 
результат показали следующие фирмы: 
50 см3 — «Крайдлер»: 125 см^ — «Дерби»; 
250 см3 — «Я.маха»: 350 и 500 смз — 
«І\ІВ-Агуста». 

Несколько слов о конструктивных нов- 
шествах. В соревнованиях 1971 года все 
чаще встречались дисковые тормоза, в 
первую очередь на тяжелых машинах. 
Они весьма эффективны и не подверже- 
ны явлению фединга (снижению тормоз- 
ного усилия при повторных интенсивных 
торможениях). Можно предполагать, что 
традиционные тормоза барабанного типа 
будут постепенно вытеснены дисковыми. 
Следует ожидать появления на мотоцик- 
лах тормозных систем с устройствами, 
предупреждающими блокировку колес, 
Такие системы, уже разработанные для 
автомобилей, еще больше нужны мото- 
циклам. поскольку двухколесные маши- 
ны менее устойчивы и особенно чувстви- 
тельны к потере сцепления с дорогой во 
время интенсивного торможения. 

Проводятся эксперименты по использо- 
ванию на мотоциклах колес, отлитых из 
легкого сплава. Другие конструктивные 
меры направлены на дальнейшее сниже- 
ние веса неподрессоренных деталей. К 
оригинальным решениям этой проблемы 
можно отнести заднюю подвеску мото- 
цикла «Ямати» (50 см®), снабженную 
лишь одним амортизатором. 

Повышение быстроходности двигателей 
(до 10 000 — 14 000 об/мин) влечет дальней- 
шее распространение транзисторных си- 
стем зажигания. Не имея механических 
прерывателей, они более надежны и дол- 
говечны. 

В заключение необходимо лишний раз 
подчеркнуть, что мотоцикл в первую оче- 
редь дорожное транспортное средство. 
Этим определяется значение шоссейных 
гонок при испытании новых э.чементов 
конструкции. Дальнейшее развитие шос- 
сейных гонок на уровне чемпионата ми- 
ра всецело зависит от того, в какой сте- 
пени Международная мотоциклетная фе- 
дерация сумеет заинтересовать своими 
техническими требованиями промышлен- 
ность и гонщиков высокой квалифика- 
ции. 


В. БЕКМАН, 

инженер, судья Всесоюзной категории 
Ленинград 


► 

Силовой агрегат 
«Крайдлер» (50 см’): 

1 — сцепление: 2 — 
водяной насос: 3 — 
цилиндр с водяной ру- 
башкой: 4 — радиа- 
тор: 5 — рукоятка ру- 
ля; 6 — блок элек- 
тронного зажигания: 
7 — хребтовая рама. 
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57-силыіый двига- 
тель «МЦет»; 1 — узел 
.электронного зажига- 
ния; 2 — корпус дис- 
кового золотника: 3 — 
един из двух карбю- 
раторов с диффузо- 
ром диаметром 30 мм; 
1 — алюминиевый ра- 
диатор. 

◄ 


Подвеска заднего 
колеса на одном 
амортизаторе у мо- 
тоцикла «Ямати>. 

► 


ЛІотоцикл <Рима- 
иок» (Голландия) с 
хребтовой коробчатой 
рамой и двигателем 
<Ямаха-ТД2» (250 см^). 


Двухдисковый тор- 
моз переднего колеса 
на «Ямахе>. 



тоцикл типа «Ни- 
с двигателем и 
змиссией БМВ. 



ДВА + ДЕВЯТЬ 
'НОЛЬ 


Не может быть, скажет читатель, два 
плюс девять равняется одиннадцати! 

Так-то оно так. и тем не менее... 

Вначале появилось одно письмо, по- 
то.м — второе. Стало два. Оба, к слову, 
рукописные. Потом к ним прибавилось 
девять писем, отпечатанных на машинке. 

Первое письмо адресовал своему прод- 
снабу житель прииска Соловьевск Амур- 
ской области А. Грудинин. В нем гово- 
рилось. что купленный им автомобиль 
«Запорожец-966В» оказался без передне- 
го стекла и. следовательно, долгождан- 
ная покупка не может служить средством 
передвижения. 

Продснаб принял заявление покупате- 
ля и направил на завод «Коммунар» со- 


Читатель — журнал — завод 


ответствующую бумагу с просьбой вы- 
слать стекло наложенным платежом. От- 
вет коммунаровцев не заставил себя дол- 
го ждать. «Сообщаем, что завод может 
удовлетворить вашу просьбу при нали- 
чии акта общей формы за подписью ве- 
совщика и заверенного печатью стан- 
ции... Зам. нач. отдела сбыта Омельчен- 
ко». 

Не мешкая, продснабовцы шлют на 
завод не один, а целых два акта — коммер- 
ческий и базы УРСа. Вместе с актами (ка- 
шу маслом не испортишь) направляется 
и вторая просьба выслать стекло. Через 
две недели завод запросил номер рас- 
четного счета. 

Сообщили. 

Прошло много недель — от завода ни- 
каких вестей. Продснаб шлет на завод 
новое письмо. «Согласно вашему письму 
мы направляли вам все требуемые доку- 
менты... Мы также дважды телеграфиро- 
вали вам наш расчетный счет. Столь дли- 
тельное решение данного вопроса вызы- 
вает законное возмущение покупателя». 

Пятая по счету в этой круговерти бу- 
мага. ■ украшенная заводски.ѵі штампом, 
не принесла горемычному пок*упателю 
видов на получение стекла, а шестая ли- 
шила всякой надежды, убив, что на- 
зывается, наповал. Подписанная замести- 


телем директора завода т. Агафоновым, 
она была столь же беспощадна, сколь и 
лаконична. «Соловьевскому продснабу. 
Ваша претензия... рассмотрена и призна- 
на к удовлетворению в сумме 11 руб. 
05 коп. (стоимость битых г'текол. — И. Б.)... 
За поврежденные а/.м... несет ответствен- 
ность железная дорога». 

Три следующие бумаги дела не сдви- 
нули. В числе их — новое письмо на- 
чальника продснаба на имя директора 
завода. В нем говорится, что соловьев- 
ский продснаб расположен в отдаленном 
районе, где нет ни специализированных 
магазинов по продаже запчастей, ни ка- 
ких-либо мастерских или станций техоб- 
служивания. А посему гражданин Груди- 
нин не имеет возможности приобрести 
стекло. В конце письма — снова убеди- 
тельная просьба ^выслать стекло нало- 
женным платежом». 

Последний ответ т. Агафонова по своей 
аргументации превосходит все. предыду- 
щие: '«...Заводу запрещено производить 
отпуск запчастей организациям, не име- 
ющим самостоятельного фонда на запча- 
сти». 

Девятой бумагой был ответ Министер- 
ства торговли СССР, у которого попро- 
сил содействия сам поі^патель: «...по во- 
просу приобретения лобового стекла сле- 
дует обращаться непосредственно в .ма- 
газины или в местные органы торговли». 
Круг замкнулся. 

Два письма Грудинина, приплюсован- 
ные к девяти перечисленны.м выше пись- 
мам, — сколько будет? Ноль. 



Строни из писем 



Пишет вам автолюбитель из г, Ярослав- 
ля — іМякишев Г. С. В одно из воскре- 
сений я с семьей ехал с подмосковной 
дачи на «.Москвиче». Хотели мы проехать 
в Москву напрямик, но асф^ьт скоро 
кончился и началась грунтовая дорога. 
На нашу беду с утра лил хороший 
дождь. Кругом размокшая глина и огро.м- 
ные лужи. Вот на этом проселке мы и 
засели по са.мые оси. Вскоре, смотрим, 
по кольцевой дороге, которая в это.м 
месте проходит недалеко, едет «Волга» 
ГАИ. Сидевшие в ней увидели нас и 


остановились. Подъехал еще мотоцикл с 
офицером ГАИ. Двое пробрались к нам. 
совместными усилиями попытались выве- 
сти нашу машину, но, увы, ничего не по- 
лучилось, только выпачкались. Тогда они 
ушли, сказав, что что-нибудь прид>'.мают. 
Мы было приуныли, но через несколько 
минут они приехали на грузовике, под- 
цепили нас и вытащили на кольцевую 
дорогу. Затем рассказали, где .можно 
вымыть машину, как удобнее проехать в 
Москву, пожелали нам счастливого пути 
и распрощались. Это были сотрудники 
Ѳ-го отделения ГАИ г. Москвы старший 
лейтенант А. Долгов и младший лейте- 
нант А. Таріасов. 

Такое внимание и забота о людях, по- 
павших в затруднительное положение, 
тронули меня до глубины души. Я прошу, 
дорогая редакция, через журнал пере- 
дать мою горячую благодарность товари- 
ща.м Долгову и Тарасову, а также руко- 
водству отделения ГАИ, сумевшему ‘вос- 
питать сотрудников, которых нужно ста- 
вить в пример другим. Я часто езжу в 
столицу и с удовольствием могу отме- 


тить вообще высокую культуру и вежли- 
вое обращение сотрудников московской 
Госавтоинспекции. 

Г. МЯКИШЕВ, 

^ в автолюбитель 

г. Ярославль 

От редакции. А вот как аттестовал 
А. Долгова и А. Тарасова начальник 9-го 
уделения ДН— ГАИ г. Москвы В‘. М. 
Мельник, с которым .мы связались по те- 
лефону: 

— Оба автоинспектора — достойные 
сотрудники московской милиции н от- 
лично несут службу. Оба хорошие спорггс- 
мены, А. Долгов в рядах столичной ав- 
тоинспекции с 1959 года, окончил сред- 
нюю специальную школу милиции. А. Та- 
расов пришел к нам недавно после де- 
.мобилизации из армии и. уже работая в 
ГАИ, получил в Люберецком авто.мото- 
клубе ДОСААФ водительские права. В 
октябре .минувшего года А. Долгов за 
поимку опасного преступника был отме- 
чен начальником УВД Мосгорисполкома 
денежной премией. 


По письму 
приняты меры 


Однажды работники автотранспортного 
предприятия г. Краснокамска Пермской 
области обратили внимание на объяв- 
ление, вывешенное на видном месте. Ад- 
министрация предупреждала, что клас- 
сность будет повышаться только тем шо- 
ферам. которые обучались в Краснокам- 
ской автошколе. Заканчивалось объявле- 
ние такой странной фразой: «Водители, 
получившие документы в ДОСААФ, не 
будут повышены в классности». 

Читатель журнала Н. Кибардин. сооб- 
щая об этом редакции «За рулем», спра- 
шивгіл: правильно ли поступила адми- 
нистрация АТП, противопоставляя одну 
учебную организацию другой? 

Письмо Н. Кибардина было проверено 
на месте Пермским обкомом ДОСААФ и 
Краснокамским горисполкомом. Факты, 
изложенные в письме, подтвердились. 
Директору предприятия т. Занину, кото- 
рый распорядился дать такое объявле- 
ние. разъяснено, что удостоверения на 
повышение классности шоферов, полу- 
ченные в учебных организациях 
жДОСААФ, являются действительными для 
І^ех автотранспортных предприятий. 


Редакция получила письмо из г. Юрги 
Кемеровской области. Заканчивалось оно 
так: «Убедительно прошу — помогите 
пожалуйста. Брал подписи и знакомил с 
содержанием письма Хусаинов». Далее 
следовали подписи водителей, кондукто- 
ров — всего двадцать одного человека. 
А в письме говорилось о непоавильных 
действиях рукогводителей Юргинского 
автотранспортного предприятия. О теку- 
чести кадров, несвоевре.менной выдаче 
рабочим расчетных книжек, необоснован- 
ном отстранении от работы на автобусе 
и т. д. 

Мы сочли необходимым поставить в 
известность об этих фактах Кемеровский 
обком партии. Вот что сообщил редакции 
заведующий промышленно-транспорт- 
ны.м отделом обкома тов. Ананьин. В пи- 
сьме правильно указано на некоторые 
недостатки в работе руководителей авто- 
предприятия. Подтвердились фалсгы не- 
своевременной выдачи расчетных кни- 
жек и упущения в организации премиро- 
вания рабочих. Проверкой установлено, 
что к т. Хусайнову была применена 
слишком жесткая мера взыскания, в на- 
стоящее время он работает на прежнем 
месте. За упущения и недостатки в ра- 
боте директор АТП т. Бобрышев строго 
предупрежден. 

* Вопросы организации социалистическо- 
го соревнования, оплаты труда и систе- 
мы премирювания рабочих и служащих 
этого предприятия специально выносят- 
ся на обсуждение президиума обко.ма 
профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог. 


Нередко еще бывает так, что на пред- 
приятии позарез нужно перевезти какой- 
то груз, а машин не хватает: одни в разъ- 
езде. другие на ремонте, .а та, что толь- 
ко вернулась из рейса, тоже оказалась 
неисправной — сдали тор.моза. Водитель 
заявляет, что с неисправными тормоза- 
ми он выехать не имеет права, а заведую- 
щий гаражом обязывает ехать. Шофер 
наотрез отказывается. Тогда на свет по- 
является письменный приказ: «За не- 
выполнение распоряжения...» и т. д. Шо- 
феоа наказывают. 

И вот на редакционный стол ложится 
письмо с законным вопросом: кто же в 
этом случае прав? 

Одно из таких писем — шофера кол- 
хоза им. Шкетана из Марийской АССР 
В. А. Пермякова мы направили в обком 
профсоюза рабочих и служащих сельско- 
го хозяйства и заготовок. Вот ответ. «На 
жалобу шофера тов. Пермякова В. А. об- 
ком профсоюза сообщает, что в соответ- 
ствии с Правилами внутреннего трудово- 
го распорядка для рабочих и служащих 
автотранспортных организаций и пред- 
приятий, утвержденными 26 февраля 1957 
года Министерством автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог РСФСР по 
согласованию с ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта н шоссейных 
дорог, отказ водителя выехать на линию 
на автомобиле с неисправными тормоза- 
ми не является нарушением трудовой 
дисциплины». Исходя из этого обком 
профсоюза предложил правлению колхо- 
за выплатить тов. Пермякову удержан- 
ный с него двухдневный заработок. 


Не найдя другого выхода, уже с годич- 
ным стажем владельца машины А. Гру- 
динин собрал всю переписку и прислал 
в редакцию. «Неужели теперь машина бу- 
дет стоять в гараже как экспонат? Един- 
ственная надежда на вас, уважаемая ре- 
дакция. Помогите». 

Редакция обратилась в Главное управ- 
ление по производству легковых автомо- 
билей и автобусов Министерства автомо- 
бильной промышленности и получила 
письмо, по счету двенадцатое, которое 
должно поставить точку во всей этой 
истории. Заводу еще ранее было дано 
указание удовлетворять в подобных слу- 
чаях требования покупателя или торго- 
вой базы при наличии соответствующих 
актов, А на этот раз в категорической 
форме сделано напоминание, 

* * * 


Как говорится, лучше позже, чем ни- 
когда... Полученное редакцией не так 
давно новое письмо А. Грудинина под- 
вело наконец черту под затянувшейся на 
полтора года перепиской. 

На этот раз автор первого письма спе- 
шит сообщить приятную новость — полу- 
чил-таки злополучное стекло: «Представ- 
ляете. какая это радость для нашей 
семьи. Более полутора лет купленная 
машина стояла без движения, и вот те- 
перь только мы смогли прокатиться в 
свое удовольствие. Большое спасибо». 


И. БУТИН 


После 

выступления журнала 


«ПРОБЛЕМА» В 90 ГРАММОВ» 

Так называлась статья, опубликован- 
ная в июльском номере журнала за про- 
шлый год. В ней рассказывалось о труд- 
ностях, с которыми сталкиваются авто- 
мобилисты-инвалиды. пытающиеся при- 
обрести специальный порошок для элек- 
тромагнитного сцепления автомобилей 
«Запорожец» с ручным управлением. 

Как сообщил нам директор запорож- 
ской областной конторы «Спорттовары» 
Н. П! Середа, запорожскому магазину 
«Посылторг» сейчас рі»іделен ферромаг- 
нитный порошок в мелкой расфасовке, и 
все заказы, поступающие от инвалидов, 
выполняются безотказно и своевремен- 
но. Таким образом, теперь «проблема», 
ешена полностью. 


Легко представить себе радость уча- 
щихся средней школы села Кыласово 
Кунгурского района Пермской области, 
когда во дворе ее появился сверкающий 
эмалью и хромированными деталями но- 
венький учебный «Москвич». Особенно 
торжествовали старшеклассники: не по 
плакатам, на «живой» машине будут они 
изучать автодело. Однако... В редакцию 
пришло письмо от школьного инструкто- 
ра практического вождения О. Вороши- 
на: «Мы получили для практического 
вождения учебный автомобиль «Моск- 
вич-426». а в.месте с ним на нас неожи- 
данно свалились неприятности. То ли 
цветом, то ли техническими данными 
наш автомобиль «понравился» сначала 
директору школы М. Перевозчикову а 
затем заведующему Кунгурским районе 
Герасенкову. Фактически машину у 
ребят отняли, и используется она не по 
назначению. Мы обращались в райвоен- 
ко.мат. районную ГАИ, но помощи пока 
не получили, а за жалобы мне же гро- 
зят увольнением». 

Письмо О. Ворошина было направлено 
на рассмотрение в Пер.мский областной 
отдел народного образования. Заведую- 
щий о^ело.м А. Ширяев сообщил редак- 
ции: «Ф^ты. указанные в письме т. Во- 
рошнна О. Ф., в основном подтвердились. 
Учебный автомобиль Кыласовской сред- 
ней школы использовался не по назна- 
чению. Облоно об этом извещен не был. 
М. Перевозчиков в данной школе не ра- 
ботает. Приказом заведующего облоно 
^®Р^сенгюву А. Ф. объявлен выго- 
вор. учебный автомобиль 
школе». 


возвращеі 


АВТОГОНКИ 


Как стать чемпионом мира на «коль- 
це»? Надо обладать не только высоким 
мастерством гонщика экстра-класса, му- 
жеством и отвагой. Нужно вдобавок 
иметь еще и соответствующий автомо- 
биль, а он стоит недешево. Так, машина 
<*Тайрелл», на которой Джеки Стюарт 
стал в 1971 году чемпионом мира, оце- 
нивается в 23 тысячи фунтов (равнознач- 
ные 25 малолитражкам ФИАТ-124). 

Но откуда берут деньги небольшие 
мастерские, строящие гоночные маши- 
ны, — такие, как «Тайрелл», «Мак-Ла- 
рен» или «Брэбхэм»? Одних призовых 
денег, сколь бы часты ни были победы, 
явно недостаточно. Львиную долю рас- 
ходов берут на себя «меценаты». Это фир- 
мы, которые за финансирование по- 
стройки и эксплуатации гоночных авто- 
мобилей требуют, чтобы на кузове маши- 
ны красовались их торговые эмблемы 
или рекламные надписи. Фирма Джона 
Плейерса раскашивает гоночные «лото- 
сы» как коробку из-под своих сигарет 
«Гольд Лиф». Постройка машины БРМ в 
1971 году в значительной мере велась 
на деньги компании «Ярдли», изготов- 
ляющей дамскую парфюмерию. И когда 
П. Гетин выиграл «Большой приз Ита- 
лии», парфюмерные фабриканты ликова- 
ли — 250 тысяч зрителей смогли убе- 
диться, что эмблема «Ярдли» — символ 
успеха. Но на 1972 год БРМ сменил по- 
кровителя. Гоночные БРМ-ПІбЗ, подго- 
товленные к новому сезону, будут рас- 
крашены как коробки от сигарет «Марл- 
боро». Таким образом, в чемпионате ми- 
ра этого года борьбу за первенство уже 
будут вести не просто «Лотос» и БРМ и 
их первые гонщики Эмерсон Фиттипаль- 
ди и Питер Гетин, но и стоящие за их 
спиной заправилы сигаретных монопо- 
лий. 

А «Ярдли»? Эта фирма, вложившая 
ради рекламы в БРМ полмиллиона швей- 
царских франков, уже обратила взоры 
на автомобили «Мак-Ларен». Очевидно, 
теперь вместо традиционного оранжево- 
го цвета эти машины получат белый ку- 
зов с красной, синей и коричневыми по- 
лосами — цветами «Ярдли». 

«Марч» будет опираться на финансо- 
вое могущество СТП — концерна по 
производству моторных масел и приса- 
док к ним, а «Сертисе» получит под- 
держку со стороны фирмы «Брук Бонд 
Оксо», производящей растворимый кофе. 
И наконец, мастерская «Тайрелл» явит- 
ся рекламным щитом сразу для четырех 
компаний: «Форд» (автомобили), «Гудь- 
ир» (шины), «Эльф» (бензин), «Отолайт« 
(свечи зажигания). 


МОТОКРОСС 


Нелегко далась японской фирме «Сузу- 
ии» победа на чемпионате мира 1971 
года в классе 500 см^. Ангажированный 
ею бельгиец Роже де Костер выиграл 
пять этапов из двенадцати. Но на четы- 
рех этапах победил выступавший на 
мотоцикле «Майко» (ФРГ) швед Аке 
Юнссон. Он вышел с 93 очками на вто- 
рое место в чемпионате, отстав от бель- 
гийца лишь на четыре очка. 

В течение зимы завод «Майко» гото- 
вил к чемпионату 1972 года более совер- 
шенные кроссовые «пятисотки», мощ- 
ность которых превысила 45 л. с. у 
тогда фирма «Сузуки» пошла ва-бай^ 


Юнссону было предложено за солидный 
куш пересесть на японский мотоцикл. 
Швед отверг это предложение и по край- 
ней мере в нынешнем году останется 
верен «Майко». А‘ что дальше? 


ее* 


«Сузуки» есть от чего беспокоиться. 
Ее соперница, фирма «Ямаха» объявила, 
что с 1972 года примет участие в чем- 
пионатах мира по мотокроссу. Уже из- 
вестно имя гонщика К» 1. Это швед Ха- 
кан Андерссон, который в прошлогод- 
нем первенстве мира (класс 250 см^) 'за- 
нял второе место. 

Подобно Андерссону изменил (естест- 
венно, за солидный куш) марке «Хуск- 
варна» финский гонщик Калеви Вехко- 
нен. Его купила испанская фирма «Мон- 
теса», которая в первенстве мира (класс 
250 см5) решила полагаться не на силы 
спортсменов-любителей, а на команду 
заводских профессиональных гонщиков. 
Среди них — французы М. Комбе и Ж. 
Новак. 

Верными «Хускварне» остались шведы 
А. Кринг и Т. Ханссен (они будут высту- 
пать в 250-кубовом классе), а также X. 
Миккола и Б. Эберг (на «пятисотках»). 
Они получат новые машины (250 и 
450 см3) с пятиступенчатыми коробками 
передач и постараются взять реванш у 
фирмы «Сузуки» за прошлогоднее пора- 
жение в обоих классах. 

Таким образом, на чемпионате мирг; 
по мотокроссу в классе 250 см* оспари- 
вать почетный титул будут гонщики, 
представляющие цвета пяти заводских 
марок («Сузуки», «Хускварна», «Чезет», 
«Ямаха», «Монтеса»), а не трех, как 
прежде. 

В классе же 500 см* скрестят оружие 
те же основные соперники, что и рань- 
ше, — «Сузуки», «Майко», «Чезет», «Ява» 
и «Хускварна». 


РЕКОРДНЫЕ ЗАЕЗДЫ 


Новый мировой рекорд я классе 
750 см3 с коляской установил в конце 
1971 года англичанин Норман Хайд. На 
трехцилиндровом мотоцикле «Триумф* 
он показал на дистанции 1 километр со 
^ ходл среднюю скорость 
243 км/час. 


ГОНКИ НА МОТОНАРТАХ 


Этот вид соревнований за последние 
два года получил широкое развитие в 
Швеции, Канаде, на Аляске. Первые 
международные встречи состоялись уже 
в прошлом году. Они проводились в виде 
кроссов по заснеженной местности. К 
участию в них допускались спортсмены 
на мотонартах, у которых рабочий объ- 
ем двигателя^ не превышал 750 смз. 

На большей части машин стояли двух- 
тактные двухцилиндровые двигатели воз- 
душного охлаждения. Наиболее мощны- 
ми (40 л. с.) среди них были «ямахи». 
Как и основная часть других моделей, 
они снабжены ременной автоматической 
трансмиссией. Вес мотонарт составляет 
в среднем около 155 кг, и лучшие об- 
разцы (с форсированными моторами) 
могут развивать на прямых участках до 
140 км/час. 

Уже на первых соревнованиях появи- 
лись специальные конструкции с алю- 
миниевым шасси, кузовом из стеклопла- 
стика и гоночным двигателем. Поэтому, 
несмотря на простоту устройства, го- 
ночные мотонарты сейчас стоят столько 
же, сколько легковой автомобиль с 1100- 
кубовым мотором. 



СПОРТИІ 


РАЛЛИ 

В Варшаве начала работать специаль- 
ная мастерская, где ведется подготовка 
«польских фиатов» модели «125П» и рал- 
ли. Ее задача — обеспечить группу ве- 
дущих гонщиков автомобилями, способ- 
ными конкурировать в группе 2 (серий- 
”ь«е машины, годовой выпуск не менее 
5000 штук) с лучшими европейскими 
марками. На одном из таких «польских 
фиатов» будет выступать известный рал- 
лист Чемпион Европы 1971 года Собеслао 
Засада. 




Главный редактор 
И. И. АДАБАШЕВ 

Редакционная коллегия: 

Л. Л. АФАНАСЬЕВ. Г. М. АФРЕМОВ, 

A. Г. БАБЫШЕВ. И. М. ГОБЕРМАН, 
В. Г. ДЕЙКУН, С. Н. ЗАЙЧИКОВ, 

Г. А. ЗИНГЕР. В. П. КОЛОМНИКОВ, 
Л. В. КОСТКИН. Б. П. ЛОГИНОВ. 
Д. В. ЛЯЛИН. Б. Е. МАНДРУС |оте. 
секретарь], В. И. НИКИТИН, 

B. В. РОГОЖИН, С. В. САБОДАХО. 
Н. М. СТАНОВОВ, М. Г. ТИЛЕВИЧ 

(зам. главного редактора), 

Б. Ф. ГРАММ, А. М. ХЛЕБНИКОВ, 
Л. М. ШУГУРОВ 

Оформление Г. Ю. Дубман 
и Н. П. Бурлака 

Корректор М. И. Дунаевская 


Адрес редакции: 

103092» Москва» К>92, Сретенка» 2в/1. 
Телефоны: 

отдел науки и техники — 295-92-71; 
отдел обучения и воспитания — 
223-37-72; 

отделы безопасности движения и 
обслуживания; спорта, туризма 
и массовой работы — 228-71-21; 
отдел писем и консультаций — 
221-62-34; 

отдел оформления 223-37-72. 

Рукописи не возвращаются. 

Сдано в проиэв. 3.1.1972 г. 
Подписано в печ. 31.1.72 г. 
Тираж 2 080 000 

Бум. 60х90Мі. 2.75 бум. л.- 5,5 печ. л. 
Цена 50 коп. 

Зам. 4. Г-15005. 

Издательство ДОСААФ 
(Москва, Б-бб, Ново-Рязанская, 26). 
3-я типография Воеииэдата 


Зарѵлі&ія 

3 

мш 

1972 



ПОЗДРАВЛЯЕМ 

ЮБИЛЯРА 


Александру Никитичу Силкину испол- 
нилось 70 лет. На счету юбиляра много 
славных дел. Заслуженный мастер спор- 
та, судья Всесоюзной категории, почет- 
ный судья, талантливый инженер, препо- 
даватель, автор многих книг — трудно 
все даже перечислить. Большая и инте- 
ресная жизнь этого человека — настоя- 
щая история отечественного автомото- 
спорта, с которым А. Н. Силкин нераз- 
рывно связан уже 50 лет. Он чемпион 
первой Всесоюзной спартакиады 1928 го- 
да, победитель многих первенств страны, 
обладатель более чем 30 рекордов СССР 
на мотоциклах разных классов. Читатели 
нашего журнала знают Александра Ники- 
тича как одного из активных авторов, 
перу которого принадлежит целый ряд 
интересных статей по мотоспорту и под- 
готовке техники к соревнованиям. 

Но было бы неправильно говорить се- 
годня только о прошлых заслугах А. Н. 
Силкина. И поныне с поистине юноше- 
ской энергией служит он дальнейшему 
развитию мотоспорта. Александр Ники- 
тич является членом президиума ФМС 
СССР, председателем Совета ветеранов 
автомотоспорта, активно участвует в ра- 
боте технической комиссии Федерации 
мотоспорта. 

Редакция журнала «За рулем» от име- 
ни своих читателей сердечно поздравля- 
ет Александра Никитича Силкина с юби- 
леем и желает ему доброго здоровья и 
больших успехов в его благородных де- 
лах. 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 24 — 25. 

Правильные ответы — 1, 6. 9, 10, 14, 
16,18, 21. 

I. Грузовик, хоть к находится на вто- 
ростепенной улице (ст. 66), проезжает 
раньше легкового автомобиля (ст. 88). 

II. Эта табличка служит только для 
обозначения зоны действия запрещаю- 
щих знаков (ст. 165; 5.1). 

III. Обязанность пропустить движуще- 
гося по главной улице лежит, согласно 
правилам, и на водителе трамвая (ст. 66). 

IV. Ночью звуковые сигналы запреще- 
ны во всех населенных пунктах, в осталь- 
ное время — только в городах (ст. 29). 

V. Знак указывает предельный общий 
вес транспортного средства, в том числе 
и тягача с полуприцепом (ст. 156; 2.9). 

VI. На рисунке центр перекрестка обо- 
значен тумбой-подставкой и поэтому при 
левом повороте должен быть оставлен 
справа (ст. 90). 

VII. Мотоциклист поворачивает на 
перекрестке, а поэтому преимуществом 
пользуется водитель автобуса, движу- 
щийся со встречного направления 
(ст. 88). 

VIII. Правила обязывают водителя >"чи- 
тывать этот фактор лишь в местах су- 
жения горных дорог, а не на всякой до- 
роге (ст. 101). 


Имя Эйно Иоханновича Пярнаметса чи- 
татели нашего журнала узнали четыре 
года назад. Тогда вместе со статьей о го- 
ночном автомобиле «Эстония-9» в редак- 
цию пришли превосходно сделанные фо- 
тографии машины, построенной Таллин- 
ским авторемонтным заводом. По сним- 
кам можно было заключить, что выпол- 
нены они высококвалифицированным ма- 
стером, вдобавок глубоко разбирающим- 
ся в автомобильной технике и любящим 
ее. За «Эстонией-9» последовали другие 
фотографии, и Э. Пярнаметс стал посто- 
янным нештатным фоторепортером жур- 
нала. 

Первая личная встреча состоялась на 
трассе «Бикерниеки» в Риге во время 
очередного чемпионата страны по коль- 
цевым автогонкам. 

Гонщики прошли уже неснолько кру- 
гов, когда представителю редакции уда- 
лось увидеть Пярнаметса. Невысокий ко- 
ренастый человек лет тридцати брел по 
опушке леса, помахивая аппаратом с 
большим объективом. Метрах в десяти 
по асфальтированной ленте трассы с ре- 
вом проносились гоночные автомобили. 
Несколько фотокорреспондентов «лови- 
ли» их, перебегая с места на место. А этот 
прогуливался рядом, и казалось, гоноч- 
ная карусель совершенно его не волно- 
вала. Можно было подумать, что он про- 
сто терпеливо ждет, когда же окончится 
эта неуместная с точки зрения солидно- 
го человека суета. 

Но вот последняя машина исчезла из 
виду, оставив за собой только мерное 
жужжание мотора. Как бы нехотя стран- 
ный фотограф нацелился камерой на из- 
гиб опустевшей трассы. Несколько се- 
кунд он созерцал ее поворот в видоиска- 
тель. «Ну зачем человек тратит время и 
пленку...» И тогда на поворот ворвалась 
плотная группа машин. На оранжевой — 
неоднократный чемпион страны Энн 
Гриффель. Он совершил молниеносный 
рывок с третьего места и стал лидером. 
Человек нажал на спуск и не торопясь 
побрел дальше. Звун моторов опять ука- 
тился вдаль, секундомер неумолимо от- 
считывал время, а незабываемое мгно- 
венье, когда Гриффель начал победный 
рывок, застыло на пленке Пярнаметса. 

Эйно не ^профессиональный фотограф. 
Он рабочий Таллинского авторемонтного 
завода, страстно влюбленный в гонки и 
скоростные машины. Недаром ИЖ, на 
котором он подкатывает по утрам и про- 
хопной. чувствуется, способен «выжать 
120 — 130». Эйно форсировал двигатель, 
существенно реконструировал экипаж- 
ную часть. Он не расстается ни с мото- 
циклом, ни с фотоаппаратом. А раз в ру- 
ках хорошая камера, разве ею можно де- 
лать плохие снимки? 

Пейзажи Таллина и портреты чемпио- 
нов, гоночные мотоциклы и «натюрмор- 
ты» из их деталей, редкие ситуации на 
соревнованиях, толпы зрителей, прячу- 
щихся под зонтиками, бешено вращаю- 
щиеся колеса, скользнне тела гоночных 
машин — все это попадает в его объек- 
тив. Пярнаметс и по сей день успешно 
сотрудничает в нашем журнале. Многие 
знатоки спорта считают его одним из 
лучших в стране фотокорреспондентов 
среди специализирующихся на сюжетах 
в области автомобильных и мотоциклет- 
ных соревнований. В 1968 году он на- 
гражден специальным призом нашего 
журнала за лучшие спортивные фотогра> 
фии. 

Сегодня мы знакомим читателей с не- 
сколькими кадрами, сделанными им на 
автогонках. В архиве фотолюбителя не- 
мало интересных снимков с мотоциклет- 
ных соревнований на ипподроме, кольце- 
вых мотогонок. Но о них в другой раз. 
А пока, как говорят в Таллине. «Любаге 
эситледа селтсимеес Пярнаметс» — раз- 
решите представить товарища Пярнамет- 
са. 


* э « 


Этим материалом мы продолжаем на- 
чатую в прошлом году серию снимков «В 
фотообъективе спорт». В дальнейшем ре- 
дакция намерена публиковать такие об- 
зоры регулярно и представить в них все 
виды авто- и мотоспорта, культивируе- 
мые в нашей стране. 




кольцевые гонки 

Ленинградский спортсмен Н. Иоанов (слева) ♦потерял» на повороте в ходе гон- 
ки правое заднее колесо своей «Эстонии-9», но не утратил хорошего расположения 
духа. Иванов — один из представителей нового поколения гонщиков и отличается, 
как выражаются тренеры, «острой ездой». 


Фото Э. ПЯРНАМЕТСА 


Во всю мощь 115 лошадиных сил 
своей машины формулы 3 «летит» по 
Минской трассе чехословацкий гон- 
щик Владимир Губачей. В розыгрыше 
Кубка дружбы 1970 года он занял 
третье место. Кстати, Губачей извес- 
тен и как опытнейший раллист, на 
«боевом счету» которого немало 
побед в международных Соревнова- 
ниях. 



— Ты понимаешь, в чем дело-то, — 
третья передача «выскакивает», да и все 
тут. А почему вот... 




Первый круг в гонке на «Большой приз «Калева» 1971 года в Тал- 
лине. Идет заезд на машинах самой массовой категории — формулы 
4 (т. е. с мотоциклетными 350-кубовыми двигателями). Впереди под 
№ 19 Ю. Белозеров из Нальчика на автомобиле «Эстония-1 5М», а 
вплотную за ним следует бронзовый призер первенства страны 
1971 года таллинец Ю. Адамсон. Адамсон работает техноіпогом на тові 
самом заводе, который строит машины «Эстония-15». 
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Владивосток. Один из крупных зксг^имических и культурных цежров нашего 
многонационального Советского государства. 

Важное место в хозяйственной жизни города и края занимает автомобильный 
транспорт. 

Фото В. ТИМЧЕНКО 


— ... 




